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Forkortningar och uttryck

Forkortning/Begrepp

Betydelse

ACO

Aircraft co-ordinator
Koordinator av luftburna enheter pa olycksplats. Utses av RL.

AIS Automatic Identification System
Automatiskt system for identifiering av andra farkoster
Ankstjart Duck Tail
Pabyggnad i aktern vid vattenlinjen for 6kad flytkraft och battre
hydrodynamiska férhallanden
ARCC Aeronautical Coordination Centre
Flygraddningscentral
Auditering Revision av t.ex. ett sdkerhets- eller kvalitetsstyrningssystem
Autopilot Automatstyrning. Fartyget styrs automatsikt utan rorgangare
Back Fordack dar bl.a. ankar/fortdjningsspelen finns
Barlast Tunga substanser som lastas i fartyget for att forbattra stabilitet, trim,
sjbegenskaper och vattenstrommning runt propeller. Oftast anvands
sjovatten som lastas i olika s.k. barlasttankar.
BiS Beslut | Stort — faststélls av raddningsledaren personligen
Bunker Benamning pa fartygets bransle for framdrivningen
Bunkerport Oppning i skrovsidan dar man kan dra in slangar for branslepéafylining
Casing Benamning pa inbyggt trapphus p&/mellan fartygsdack
CS Teoretiskt beréknad kraft i en surrning. Kan aven betecknas FL
CSEC Cargo Ship Safety Equipment Certificate
Utrustningssakerhetscertifikat for lastfartyg
CSM Cargo Securing Manual
Lastsékringsmanual for fartyget
CSS Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing

Internationell kod for lastsakring ombord i fartyg

Deplacement

Vikten [ton] av fartyget och allt som finns ombord. Berdknas genom
att dividera den av fartyget undantrangda vattenvolymen med medel-
densiteten av sjovatten.

DP Designated Person
Person med ett sarskilt tilldelat ansvar i ett rederis sakerhets-
organisation

EPIRB Emergency Position Indicating Radio Beacon

Friflytande nddradios&ndare som sander ut nddposition via satellit

Fenstabilisator

Horisontella fenor i skrovsidan under vattenlinjen som ska motverka
rullning pa grund av sjogang

Flaggstat Den stat vars flagga fartyget for

GA General Alarm
Internt livbatslarm

GM Anger avstandet i meter mellan fartygets systemviktstyngdpunkt och
metacentrum (rorelsecenter)

Gz Ratande havarm [m] vid en given krangningsvinkel

GZ-kurva GZ-curves
Kurva som utvisar fartygets ratande havarm som en funktion av
kréangningsvinkeln

Hamnstat Den stat vars hamn fartyget besoker

HFO Heavy Fuel Oil
Benamning pa tyngre bransle for fartygs framdrivning

Hovra Svéva Over en punkt
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Hypotermi Kroppsnedkylning

IFR Instrument Flight Rules
Regler for instrumentflygning

IMC Instrument Meteorological Conditions
Beteckning for instrumentvaderférhallanden

IMO International Maritime Organization
FN:s Internationella Sjéfartsorganisation

IOPP International Oil Pollution Prevention Certificate
Certifikat som intygar att fartyget uppfyller vissa krav for att
forhindra oljeutslapp

ISM-koden International Safety Management Code

Internationellt regelverk for séker drift av fartyg

Klassningssallskap

Organisation som bl.a. reglerar och 6vervakar fartygs konstruktion
och byggnation samt utfér besiktningar

LSA-koden Life-Saving Appliance Code
Internationell kod for livrAddningsutrustning
M Beteckning for nautisk mil. 1 M = 1852 m

Marine Pollutant

Amne skadligt for vattenmiljon

MBL

Minimum Break Load
En surrnings minsta brottlast nar den &r ny

MRCC Maritime Rescue Coordination Centre

Sjéraddningscentral
MSL Maximum Securing Load

Anger maximal séker belastning av surrningsutrustning
NVG Night Vision Goggles

Patagbar utrustning som forstarker seendet i mérker
Nodgenerator Emergency generator

Generator for stromfoérsorjning placerad utanfér maskinrummet
Nod-VHF Béarbara VHF-radiotelefoner
osC On Scene Co-ordinator

Pa olycksplatsen utsedd koordinator for raddningsoperation
Poop Poop deck

Fartygsdéack akterut dar bl.a. fortéjningsspel finns
PSC Port State Control

Hamnstatskontroll. Inspektion av fartyg da detta besoker en hamn

Relativ lutningsvinkel

Vinkeln mellan kraftresultanten som paverkar lasten och normallinjen
till fartygsdéacket.

RL Raddningsledare, leder och samordnar sjérdddningsinsatser
Rolltrailer Lastflak utan framre hjulaxel, ej for vagtransport
Ro-Ro Roll-on/Roll-off
Fartyg konstruerade for att transportera enheter som pa egna hjul
rullas pa och av fartyget
ROV Remotely Operated Vehicle
Fjarrstyrd undervattensrobot
SAR Search And Rescue
Sjoraddningsverksamhet
Scuppersventil Avloppsventil genom bordlaggningen fran utrymmen pa eller under
fribordsdéck, och som &r forsedd med en fjaderbelastad backventil.
Semitrailer Pahangsvagn utan framre hjulaxel, anvands for transport pa vag.
SJOFS Sjofartsverkets forfattningssamling. Samlingsnamn for nationella
regler for fartyg och sjofart utgivna av Sjofartsverket
Skott Vertikal avdelare av olika utrymmen ombord i ett fartyg
Slingerkol Pasvetsade kolar i slagen pa fartyg som har en rullningsdampande
effekt
SMC Safety Management Certificate

Certifikat angéende godkand sékerhetsorganisation




SOLAS International Convention for the Safety Of Life At Sea
Den internationella sjosékerhetskonventionen

Sponsoner Tillbyggnad av skrovet vid vattenlinjen for 6kad fartygsstabilitet och
flytkraft

SSRS Svenska Sjoraddningsséllskapet — en frivilligorganisation for raddning

av nddstallda till sjoss

Statisk lutningsvinkel

| denna rapport; den lutningsvinkel som underlaget (fartygsdéacket)
ska inta for att en lastenhet ska tippa

STCW Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers
Internationella konventionen om normer for sjéfolks utbildning, certifi-
ering och vakthallning

Sto-Ro Stowed cargo — Roll on/off
Last som tas ombord pa en lastbarare med hjul for att sedan lyftas av
fran denna med hjalp av truck och lgsstuvas i fartyget.

Trad Fartygs resemdonster t.ex. i linjesjofart

Trailerbock Stodbock att satta under semitraler vid sjotransport da denna ar fri-
kopplad fran dragbil

Trunk Vertikal tilltrédesvag forsedd med karm och tillslutningslucka

UNCLOS United Nations Convention on the Law of the Sea
Havsrattskonventionen — en global FN-konvention om hur véarldens
lander ska dela upp véarldshavet och dess resurser

VDR Voyage Data Recorder
Fardskrivare

Ventilator Skydd for ventilationséppning som leder till torrutrymmen ombord
sdsom inredning, maskinavdelning och lastutrymmen for torr last.

VFR Visual Flight Rules
Regler for visuell flygning

VHF Very High Frequency
Mycket hog frekvens, radiofrekvensband

VMC Visual Meteorological Conditions

Beteckning for visuella vaderférhallanden

Walkingboard

Kraftiga laminat/traskivor som kan anvandas som mellanlagg

WB tank Water Ballast tank
Tank for barlast i form av sjovatten
WT-dorr Water Tight door

Vattentat dérr som kan motsta det vattentryck den kan komma att
utséttas for
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Rapporten fardigstalld 2008-12-01

Fartyg; typ, reg.bet.
signalbokstaver

Certifikat

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet
Vader och sjoforhallanden

Antal ombord; besattning

Personskador
Skador pa fartyget
Skador pa last
Andra skador (miljo)

Ro-ro fartyget FINNBIRCH - SLNK

IMO nr 7528609

Giltiga

Lindholm Shipping

Sverige

Lloyd’s Register

2006-11-01, kl. 15:39 i dagsljus (Mayday)

Anm.: All tidsangivelse avser svensk normaltid
(UTC + 1 timme)

| farvattnet mellan Oland och Gotland

(pos. Mayday: N57°01' EQ17°32")

(pos. forsvann fran radar: N56°49' E0Q17°13")
Ordinarie resa med last i Ostersjon

Enligt SMHI:s analys: Vind omkring N,

20 m/s med pataglig byighet 26—29 m/s,
signifikant vaghojd omkring 4 m (6kande).
14

Tva omkomna, en allvarligt skadad
Totalforlust
Totalforlust
Begransade

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 2 november 2006 om att
en olycka med handelsfartyget Finnbirch intraffat pa internationellt vatten
mellan Oland och Gotland den 1 november 2006, kl.15:39.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Géran Rosvall t.o.m.
2007-02-28 och déarefter Carin Hellner, utredningsordforande, Ylva Bexell,
utredningschef, Thomas Milchert, sjéteknisk utredare, och Agne Widholm,
utredare raddningstjanst. SHK har bitratts av Peter Andersson, expert pa last-
sdkring, Ronnie Larsen, expert pa sjoraddning, Per Stefenson, expert pa liv-
raddningsutrustning, och UIf Bjornstig, medicinsk expert. SHK har &ven bi-
tratts av den finska haverikommissionen genom Risto Repo. Margareta Litz-
hoft och Jan Snéberg har bitratt med intervjuer av besattningen i samband

med olyckan.

Undersokningen har foljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.

Sammanfattning

Det svenska ro-ro-fartyget Finnbirch lamnade Helsingfors pa kvéllen den 31

oktober 2006 for en ordinarie lastresa till Arhus i Danmark. Fartyget hade full
last av rolltrailrar och semitrailrar samt ett parti blockstuvade pappersrullar.
Vadret var hart med nordliga vindar pd 20 m/s, med byar upp till 26—29 m/s.

Vid passage mellan Oland och Gotland, i mycket grov féljande sjo, gjorde
fartyget plotsligt nagra mycket kraftiga 6verhalningar at babord. Fartyget blev
efter dessa rullningar liggande med svar slagsida at babord till 30—35 grader
med en i det ndrmaste total lastforskjutning.
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Fartyget sande omedelbart nédanropet Mayday och detta blev inledningen

till en 1dng och omfattande raddningsinsats. Besattningen utrymde fartyget
och samlades ute pa déack, iférda raddningsdrakter. Raddning till fartyg i nar-
heten var inte mojlig och raddningsinsats med helikopter bedémdes for riska-
bel under radande omstéandigheter, varfor besattningen stannade kvar ombord
tills fartyget slutligen kantrade och sjonk omkring fyra timmar senare.

En besattningsman drogs med fartyget i djupet och drunknade, ytterligare

en besattningsman avled av hypotermi. Den dvriga besattningen raddades ur
havet med helikopter.

Orsaker till olyckan var att;

Finnbirch befann sig med ogynnsam kurs och fart i ett sj6tillstand med hdga
och langa vagor, vilket medforde stabilitetsforlust och mycket stora, men inte
exceptionella, krangningar varvid lasten forskéts. Lasten var otillfredsstéllan-
de sdkrad ombord.

Bidragande var att

fartygets lastsakringsmanual varken var komplett eller efterlevdes. Befrak-
taren hade ett eget system for lastsakring och efterfragade inte fartygets
lastsakringsmanual. Den faktiska lastsakringsnivan var i huvudsak ett re-
sultat av muntliga 6verenskommelser mellan befraktaren och olika om-
bordvarande beféal, samt

avvikelser inte hade rapporterats till rederiet om att lastsadkringen avvek
fran kraven i fartygets lastsakringsmanual. Inte heller hade rederiet eller
tillsynsmyndigheten uppmarksammat att fartygets lastsdkring avvek va-
sentligt fran uppstallda krav.

Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjéfartsverket att

verka for att stabilitetskrav for fartyg i féljande sjo infors i det internationel-
la regelverket (RS 2008:03R1),

se dver dagens utbildning for sjobefal rérande hantering av fartyg i grov sjo,
av olika fenomen som kan uppkomma, och hur dessa kan undvikas eller ef-
fekterna minimeras (RS 2008:03 R2),

i internationellt samarbete driva fragan om att anvisningar fér dimensione-
ring av lastsakringsarrangemang i och pa lastbarare lyfts in i CSS-koden el-
ler annat lampligt regelverk (RS 2008:03 R3),

i internationellt samarbete driva fragan om att fa till stand nagon form av
tvingande regelverk betraffande sakring av last i och pa lastbarare
(RS 2008:03 R4),

i internationellt samarbete driva frdgan om férandring av STCW-kraven pa
lastsakringsutbildning for nautiskt sjobefél, sa att de galler for alla relevan-
ta fartyg och inte endast for ro-ro-passagerarfartyg (RS 2008:03 R5),

se dver de interna instruktionerna for godkannande av lastsdkringsmanua-
ler, sa att det sakerstalls att dessa granskas med sadana metoder att
granskningsresultatet blir trovardigt (RS 2008:03 R6),
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utdka kontrollerna av att de uppstéllda instruktionerna for lastsakring i
fartygens lastsdkringsmanualer efterlevs i det praktiska arbetet ombord i
svenska fartyg samt i fartyg som trafikerar svenska hamnar

(RS 2008:03 R7),

i internationellt samarbete ta upp de problem med storlek och passform pa
radddningsdréakter som framkommit av utredningen, liksom vikten av radd-
ningsdrakternas omedelbara tillganglighet (RS 2008:03 R8),

i sin tillsyn av rederiers sdkerhetsorganisation sarskilt beakta den av IMO
utarbetade vagledningen for vilka kvalifikationer en person med tilldelat
ansvar (DP) boér inneha (RS 2008:03 R9),

i sin tillsyn av rederiers sakerhetsorganisation sarskilt beakta vad som sags,
i den av IMO utarbetade vagledningen for rederiers genomfdrande av ISM-
koden, om vilka befogenheter och resurser som ges personer (DP) med till-
delat ansvar (RS 2008:03 R10),

i sin tillsyn av rederiers séakerhetsorganisation sarskilt kontrollera rederier-
nas interna uppféljning och utredning av olyckor och incidenter i syfte att
forbattra sdkerheten (RS 2008:03 R11),

i samrad med Luftfartsstyrelsen tydliggora kraven for under vilka forhal-
landen och olika vadersituationer som SAR insatser till sjoss med helikop-
ter bor kunna ske, (RS 2008:03 R12), samt

se till att forandringar i SAR verksamheten analyseras och riskbedéms samt
att atgarder vidtas for att minska eventuella upptackta risker
(RS 2008:03 R13).

SHK rekommenderar Luftfartsstyrelsen att

ta fram ett nationellt regelverk fér kravstallning och tillsyn av SAR verk-
samhet (RS 2008:03 R14).
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet

Fartyget Finnbirch lamnade Norra hamnen (Sumparn) i Helsingfors omkring
kl. 21:00, svensk tid, pa kvallen den 31 oktober 2006 for en ordinarie lastresa
till Arhus i Danmark. Finnbirch gick p& en trad hon hade haft de senaste sex
aren. Restiden var i normalfallet omkring 36 timmar och fartyget var vid av-
gang ca fyra timmar forsenat. Vadret var nastan stilla vid avgadngen, men va-
derprognoserna hade forutspatt 6kande vindar till hard kuling N—NO 14—20
m/s. Besattningen var informerad om det vantade vadret och fardplanen hade
lagts med hansyn till den forvantade vaderutvecklingen. Planen var att ga for-
hallandevis nara sydsidan Gotska Sandon, och sedan gira ner mellan Oland
och Gotland. Beroende pa vadersituationen tankte man sedan antingen gira
styrbord vid Olands sédra udde eller fortsétta pa sydlig kurs och gé& éster om
Bornholm.

Fartyget var tungt lastat med bl.a. travirke, pappersrullar, plywood, stal-
produkter och pallat gods. Det mesta var lastat pa semitrailrar eller rolltrailrar.
Langst forut pa Main Deck hade man lastat ett parti om knappt 500 ton pap-
persrullar som hade blockstuvats med truck.

Fartyget hade, efter vad befalhavaren kan minnas, ett djupgaende i aktern
p& 7,05 m och ett akterligt trim p& 0,4 m. Overstyrman hade raknat pa stabili-
teten och faststallt GM till 1,20 m och konstaterat att samtliga krav rorande
GZ-kurvan var uppfyllda. Han hade meddelat detta till beféalhavaren vid av-
gang.

Vaderleksprognosen stdmde val med utfallet under resan. Man passerade
soder om Gotska Sandon, fortsatte pa grund av vadret ytterligare en bit vas-
terut innan man girade ner mellan Oland och Gotland. Vid 13-tiden passerade
man utanfor Visby, kursen var 205° och farten var 17,5—18,5 knop. Vid 15-
tiden satte 2:e styrman av en GPS-position i sjokortet. (I rapporten refereras
genomgaende till svensk normaltid. Fartyget anvéande finsk tid som skeppstid
vilket innebar att klockan var 16:00 ombord). Han gjorde ocksa vaderobserva-
tioner tillsammans med éverstyrman, som tillfalligt var uppe pa bryggan. Des-
sa observationer fordes in i skeppsdagboken och var, efter vad 2:e styrman
kunde minnas, nordlig vind 8—9 B, 6—4 2/3!. Enligt 2:e styrman gick man i ett
vagsystem fran N med inslag av vagor fran NNO—NO. Fartyget rullade 7—10°
och surfade stundom pa de féljande vagorna.

Overstyrman gick ner fran bryggan strax darefter och 2:e styrman fortsatte
ensam vakten. Rullningarna dkade snart till 12—15° varfor 2:e styrman éandra-
de kursen at babord till 200° for att fa in sjon mer akterifran. Detta gjorde far-
tygets rorelser lugnare. Det fanns en staende order ombord som innebar att
fartyget inte tillats rulla mer an 10—15° utan att man vidtog nagon atgéard for
att minska rullningarna. Efter ett tag provade 2:e styrman att langsamt kom-
ma tillbaka till kurs (205°) med paféljd att rullningarna ékade igen. Han hade
vid denna tidpunkt tvd motande fartyg pa ca 20 M. En kurs pa 200° skulle leda
till nérsituation och mote nara stav mot stav pa skarande kurser. Man hade
dessutom diskuterat att, pa grund av vadret, fortsatta soderut och ga 6ster om
Bornholm i stallet for att gira runt Olands sodra udde. Han beslot darfor att
tillkalla befalhavaren for att samrada med denne.

1 Siffrorna utgér ett sifferkodsystem for vaderobservationer dar siffrans position dven har bety-
delse. Forsta siffran star for sjohavning och siffran 6 betyder att den ar mycket grov, 4—6 m.
Andra siffran star for dyning som i detta fall var medellang och 2—4 m hég. Tredje siffran stér
for vaderlek och siffran 2 betyder att "himlen ar till mer an halften tackt av moln”. Slutligen star
den fjarde siffran i ordningen for siktforhallandet som i detta fall bestamdes till mindre an 0,3
M, vilket motsvarar mindre &n 500 m.
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Befalhavaren kom snabbt upp pa bryggan och man girade ater till kurs
200°. Aven denna gang lugnade sig rullningarna och man bérjade stegvis gira
tillbaka till ursprungskursen. Nar kursen i stort sett hade atergatt till 205°, och
fartyget gick bra, téankte befalhavaren lamna bryggan. Da kom plotsligt en for-
sta kraftig 6verhalning at babord — enligt befalhavaren till ca 25°, enligt 2:e
styrman 20—40°. Befalhavaren slog 6ver till handstyrning, och enligt 2:e styr-
man uttalade befalhavaren att "nu forsoker vi ga upp i vind”. Efter den forsta
kraftiga 6verhalningen reste sig fartyget till uppratt lage igen och darefter kom
ytterligare tva 6verhalningar at babord. Enligt befalhavaren var den andra
overhalningen nagot kraftigare an den forsta och den tredje och slutgiltiga
krdngningen uppskattade han till 40—45°. Efter denna reste sig inte fartyget
mer utan blev liggande med svar slagsida at babord. Befalhavaren, som inte
upplevde att han fick nagon effekt av det roder han lade, efter vad han kan
minnas hart at babord, slog 6ver till automatstyrning igen. Han stod inte i en
position dar han kunde na maskinspakarna. Ingen forandring gjordes av far-
ten.

Befalhavaren tog beslut om att omedelbart ga ut med nédanropet Mayday
pa VHF och gav 2:e styrman order om detta. Det forsta anropet kom kl. 15:39
till MRCC efter vad som registrerats i deras logg.

Befalhavaren, som statt midskepps vid den centrala styrplatsen, kastade sig
sedan akterut for att na kartbordet och tog sig ut fran bryggan. Han tog sig till
en hytt pa styrbordssidan akter om bryggan dar raddningsdrakterna forvara-
des. Han tog sa manga han kunde bara med sig och tog sig tillbaka in pa bryg-
gan med dessa. Ytterligare nagra personer anslét direkt och man tog sig ut pa
bryggdéacket pa styrbordssidan akter om bryggan, dar besattningen sa sma-
ningom samlades, raknades in och tog pa sig raddningsdrakter. Det avgavs
aldrig ett general alarm (nédlarm), men det radde heller ingen tvekan i farty-
get om situationens fulla allvar. Det tog, enligt vad flera personer har sagt,
omkring fem minuter att ta sig ut och upp pa dack, till samlingsplatsen akter
om bryggan pa styrbordssidan.

Efter vad man uppskattat till en halvtimme efter haveriet kom det svart rok
ur fartygets skorsten. Man drog da slutsatsen att fartygsmaskineriet hade stan-
nat. Man kunde ocksa hora att nédgeneratorn gick igang.

Raddningsinsatsen blev lang och dramatisk. Nodanropet kvitterades ome-
delbart av MRCC i Goteborg och tva fartyg i narheten — de bada hollandska
lastfartygen Marneborg och Largo — satte bada kurs mot haveristen. Fartygen
hade emellertid sma mojligheter att undséatta de nodstéllda sa lange dessa be-
fann sig ombord.

Finnbirch krangde och havde kraftigt i den grova sjon, vilket gjorde att de
raddningshelikoptrar som kom till platsen bedémde att det inte var mgjligt att
lyfta besattningen direkt fran fartyget om inte besattningen kunde ta sig till en
mer fri position pa backen langst férut. Det var emellertid inte mgjligt att na
forskeppet med mindre an att man forst tog sig in i och ner genom fartyget och
sedan dver den delvis forskjutna lasten pa Weather Deck — nagot som beddom-
des som bade omojligt och livsfarligt i den radande situationen. Besattningen
hade dessutom stora svarigheter att réra sig i sina raddningsdsdrékter.

Det moérknade snabbt och sikten var tidvis kraftigt nedsatt av snéstorm el-
ler av snoblandat regn. Det var isigt pa dack och mycket halt. Slagsidan 6kade
sakta. Omkring kl. 17:30 gjordes ett forsok av befalhavaren att na livflottarna
pa babordssidan av fartyget, men dven det visade sig snart vara for riskabelt.
Han halkade och skadade sig allvarligt i samband med att han forsokte ta sig
tillbaka till den 6vriga besattningen. Overstyrman fick efter detta ta 6ver som
beféalhavare.

Fartygets slagsida fortsatte att 6ka successivt och forandringen bedémdes
ga fortare vartefter tiden gick. Nodbelysningen fungerade ombord i fartyget in
i det sista och det lyste ut pa dack inifran koksavdelningen. Kl. 19:24 meddela-
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de Marneborg MRCC att Finnbirch slutligt hade kapsejsat och tio minuter se-
nare att hennes radareko forsvunnit fran radarn.

Ombord pa Finnbirch klev eller spolades besattningen i sjon, och skt ifran
sig fran fartyget, vartefter det sjonk. Besattningsmedlemmarna kom delvis
ifran varandra. Vrakgods, bl.a. sagat timmer fran lasten, skot upp mot ytan
som projektiler.

Efter forlisningen plockades 11 besattningsmedlemmar upp med helikopter
inom den narmsta timmen. Ytterligare en besattningsman bargades omkring
kl. 21:15 och den siste som man kunde aterfinna togs upp kl. 22:17. Hans 6ver-
levnadsdrakt var helt vattenfylld. Mannen, en matros, var livios och dodférkla-
rades senare. Overstyrman saknades fortfarande och eftersokningen av omra-
det fortsatte in pd morgontimmarna utan att man kunde aterfinna honom.

Tre veckor efter olyckan aterfann Kustbevakningen kroppen efter den sak-
nade dverstyrmannen i samband med att man undersokte vraket med en fjarr-
styrd undervattensrobot (ROV). Han hittades nara styrbords livbat, dvs. pa
den plats som besattningen hade uppehallit sig nar fartyget sjonk. Kroppen
bargades med hjalp av farkosten.

1.2 Konsekvenser

1.2.1 Personskador

Samtliga 12 6verlevande fick stanna kvar pa sjukhuset for vard och 10 av dessa
blev utskrivna efter ett dygn. En person skrevs ut efter tre dygn och en tver-
fordes till sitt hemsjukhus i Stockholm for fortsatt vard. En av de besattnings-
man som skrevs ut efter ett dygn har utover sina fysiska skador fatt sa svara
psykiska men av olyckan att han mer an ett ar efter olyckan fortfarande var
helt arbetsoférmdogen.

Besattning Passagerare Ovriga Totalt
Omkomna 2 - - 2
Allvarligt skadade 1 - - 1
Moderat skadade 2 - - 2
Lindrigt skadade 8 - - 8
Inga skador 1 — - 1
Totalt 14 - - 14

1.2.2  Skador pa miljon

Fartyget hade 441 m3 HFO (Heavy Fuel Qil) och knappt 100 m3 dieselolja om-
bord vid avgangen fran Helsingfors. Omkring 200 m3 HFO beddms ha lackt ut
i samband med haveriet. | borjan av mars 2007 bargades, pa uppdrag av Sjo-
fartsinspektionen, 183 m3 HFO och en férsumbar mangd dieselolja. Fartygs-
vraket har fortfarande ca 100 m3 diesel kvar ombord i en tank som ar svar att
komma at.

Fartyget hade ocksa en mindre mangd farligt gods i forpackad form som, ef-
ter vad SHK vet, inte har bargats.

1.3 Fartyget

1.3.1 Fartygets historik

Finnbirch levererades den 2 februari 1978 fran varv i Sydkorea och sattes i tra-
fik mellan Europa och Kanada under namnet Atlantic Prosper. Fartyget var ett
i en serie om tio fartyg som byggdes for Stena Container Line Ltd i London.
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Redan aret efter hon levererats byggdes fartyget pd med sponsoner pa sidorna
for att forbattra stabilitetsegenskaperna.

Efter att ha gatt i chartertrafik i olika omgangar och under olika namn sal-
des fartyget 1985 till Rederi AB Concordia och fick namnet Stena Gothica.
Den 3 januari 1986 fick fartyget svensk flagg. Under samma ar tillbyggdes far-
tyget med ytterligare ett dack (Weather Deck).

I borjan av 1988 sattes fartyget i charter for Bore RoRo och doptes om till
Bore Gothica. Innan aret var slut saldes hon till August Lindholm Eftr. AB i
Stockholm, ett dotterféretag till Bore Lines AB. | bérjan av 1992 chartrades
fartyget ut till Finncarriers Oy AB (som &r ett varumarke hos Finnlines) och
sattes, efter nagot ar i Ostersjotrafik, in i trafik mellan Finland och England.
Hon fortsatte pa denna trad till &r 2000 da hon sattes i trafik mellan Helsing-
fors och Arhus — samma rutt som hon uppréatthéll fram till forlisningen.

Agarforhallandena andrades under 1990-talet genom olika sammanslag-
ningar och administrativa forenklingar. Bore Gothica registrerades om till
Bore Lines i Stockholm AB i borjan av 1995. Fartyget bytte namn aret efter till
Finnbirch. Ar 1999 fordes hon éver till Stromma Turism & Sjofart AB som
hade bildats genom en sammanslagning av Bore Lines AB och Stromma Ka-
nalbolaget AB. Detta ar byttes ocksa en storre del av den svenska beséattningen
ut mot filippinska sjoman och arbetsspraket ombord andrades till engelska.
Stromma Turism & Sjofart AB tillsammans med Bore, som opererar ett antal
fartyg varav évervagande delen bestar av ro-ro-fartyg, ar ett foretag inom Ret-

tig-gruppen.

1.3.2 Allmant om fartyget

Fartyget hade fyra lastdack bendmnda; Weather Deck, Upper Deck, Main Deck
och Tank Top. Via akterrampen kom godset in pa Main Deck. Dérifran kunde
godset ga med en lasthiss ner till Tank Top, eller sa kunde det kéras upp for en
fast ramp i centercasingen till Upper Deck. Fran Upper Deck kunde godset
koras till Weather Deck 6ver en rorlig ramp som stuvades och sakrades i niva
med Weather Deck under sjoresorna.

Genom pabyggnad av sponsoner och s.k. ankstjart hade Finnbirch fatt spe-
ciella stabilitetsegenskaper, som framgar av data i stabilitetsboken. Fartygets
ratande hdvarmskurva ( GZ-kurva) karakteriserades av en svacka vid vissa
krangningsvinklar, i detta fall mellan ca 20 och 40 grader. Fartygets stabilitet
behandlas narmare i kapitel 1.9.

Det fanns inget stabiliseringssystem ombord som kunde anvandas for att
minimera rullningar i sjon. Nar fartyget byggdes hade man forberett for fram-
tida mojlighet att installera fenstabilisatorer pa fartyget genom att avsatta
tomma utrymmen for detta ombord. Nagon sadan installation hade emellertid
aldrig skett. Slingerkolarna som fartyget var utrustat med hade, enligt rederiet,
successivt forsvunnit da fartyget hade gatt i is och var i princip helt borta vid
tidpunkten fér olyckan.

Fartyget var utrustat med vingtankar fér korrigering av slagsida. Ett par av
dessa kunde koras fran en position vid lastkontoret langst akterut pa Main
Decks babordssida och anvandes kontinuerligt i hamn for att korrigera slagsi-
dan under pagaende lastning och lossning. | 6vrigt kordes all barlast fran ma-
skinkontrollrummet.



1.3.3 Fartygsdata

Nybyggnadsvarv
Klass
Nybyggnadsar
Fartygsregister

Typ

Langd, over allt
Langd mellan pp.
Bredd, max

Bredd, mallad
Djupgéende, max
Dodvikt vid max djupgaende
Bruttotonnage
Fartomrade
Motortyp
Huvudmaskin, effekt
Fart

IMO-nummer

Hyundai Heavy Industries CO Ltd, Sydkorea

Lloyd’'s Register of Shipping
1978

Svenskt skeppsregister
Ro-ro-fartyg

156 m

137 m

22,7m

199 m

7,30 m

8672 dwt

15396

A

Pielstick

11482 kW

17 knop

7528609

17

Figur 1. Finnbirch under en sjéresa med last av semitrailrar pa Weather Deck. P& Upper
Deck ses 6ppningar i fartygssidan. De forliga 6ppningarna ar férsatta med traskivor
(walkingboard). Langst akterut ses éppningarna vid poop-déacket. Midskepps, vid vatten-

linjen, ses pasvetsade sponsoner. Foto: www.faktaomfartyg

1.3.4  Certifikat och tillsyn

Finnbirch hade genomgatt 25-arsklassning nagra ar tidigare och dockades
sista gangen i juli 2005 p& Orskovs varv i Fredrikshamn, Danmark. SHK har
tagit del av dockningsrapporten. Fartyget var klassat hos Lloyd’s Register. Det
fanns inga utestdende anmarkningar fran klassen av betydelse for olyckan.

Enligt rederiet var fartyget i god kondition vid forlisningen. Nagra storre
problem med skrovet hade inte forekommit under de ar man agt fartyget, an-
nat &n problem med infastningen av det pabyggda Weather Deck.

Daremot hade man haft problem med surrningsfastena i dacken, som fran
borjan varit klent dimensionerade. Dessa har emellertid under arens lopp suc-
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cessivt bytts ut mot starkare fasten. Det hade ocksa forekommit problem med
att tatningspottorna under surrningsfastena pa Tank Top hade rostat sonder,
vilket lett till lackage och att tankinnehallet hade trangt upp pa lastdacket. Vid
tidpunkten for de kraftiga éverhalningar som inledde olycksférloppet var delar
av besattningen engagerad i att ta hand om just en sddan mindre lacka.

Fartyget genomgick besiktning av den svenska Sjofartsinspektionen i janua-
ri 2006 i Helsingfors, for pateckning av fyra olika certifikat; Cargo Ship Safety
Equipment Certificate (CSEC), Safety Management Certificate (SMC) och In-
ternational Oil Pollution Prevention Certificate (IOPP) samt International Ship
and Port Facility Security (ISPS) Certificate.

Sammanlagt lades nio brister pa fartyget i samband med dessa besiktning-
ar. En av bristerna rérde utsortering av defekt surrningsmaterial och denna
brist beskrivs langre fram i rapporten.

Sjofartsinspektionen tittade dven pa skadestabiliteten vid vattenintrangning
och den operativa beredskapen for denna och konstaterade att det fanns bris-
ter betraffande rutiner, 6vningar och dokumentation inom detta omrade.

Vid tidpunkten for olyckan hade samtliga brister i fartyget rapporterats at-
gardade och bristerna hade tagits bort fran Sjofartsinspektionens bristlista.

| Sjofartsinspektionens rapport efter kontroll av sékerhetsstyrningssyste-
met for pateckning av SMC-certifikatet for rederiet, ocksa det i januari 2006,
konstaterade man ocksa att; "Vid tidigare auditering har noterats att ingen
ombord har ndgon vidare utbildning vad galler lastsakring. Detta verkar inte
ha forandrats.” Detta upptogs dock inte som en formell brist da en sadan ut-
bildning inte var ett forfattningsunderstott krav fran myndigheten, utan skulle
ses som ett papekande och ett rad.

Fartyget inspekterades ocksa av finska myndigheter i en s.k. hamnstatskon-
troll drygt en manad fore olyckan. Fem brister uppdagades i samband med in-
spektionen, bl.a. att batteriet till en av radartranspondrarna hade gatt ut. Ut-
Over detta fann man inga brister som kan relateras till olyckan eller raddning-
en av besattningen.

1.3.5 Fartygsbryggan

Fartygets brygga var av ordinar typ med inbyggda bryggvingar, och utgang till
ett bryggdack i akterkant av vardera bryggvinge. Instrumentpanelen med ma-
noverreglage, radar och elektroniska sjokort var utdragen och placerad langs
med frontrutorna. Detta gjorde att bryggan var mycket utdragen i tvarskepps-
led, men inte sarskilt djup. Finnbirch hade &nnu inte utrustats med en fard-
skrivare (VDR).

1.3.6  Livraddningsutrustning

Det fanns tva konventionella livbatar placerade pa styrbords- respektive ba-
bordssidan akter om, och ett dack ner, fran fartygsbryggan. Livbatarna kunde
enkelt nas fran bryggdacket och besattningen anvéande verktyg och redskap ur
styrbords livbat i samband med olyckan.

Fem uppblasbara livflottar fanns ombord — tva 20-mannaflottar av market
RFD, tva Viking 25-mannaflottar och en Viking 12-mannaflotte. Den sist-
namnda var placerad pa Weather Deck under formasten. De 6vriga flottarna
var placerade tva pa var sida om fartyget, akter om inredningsbygget pa dacket
nedanfor livbatsdacket. Pa styrbordssidan lag flottarna i stalvaggor som var
bultade direkt i dacket. Pa babordssidan hade en stéllning byggts upp fran
dack sa att flottarna lag, den ena ovanfor den andra, i ett rack nastan i hojd
med livbatsdacket. Fran filmer av vraket liggande pa botten kan man se att
flottarna pa styrbordssidan ar borta, vilket tyder pa att dessa kan ha losts ut
och flutit upp pa det satt som ar avsett. Flotten under masten pa Weather Deck
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ligger kvar i sin stuvningsposition. Babordssidan har inte varit mgjlig att filma
da den ligger mot sjobotten.

Livbalten fanns i tillrackligt antal for de ombordvarande pa béagge sidor av
fartyget. Dessa forvarades i larar pa dack vid livbatarnas sjosattningsomrade.
Raddningsdrékter (s.k. 6-timmarsdrakter) forvarades i en omgjord hytt pa
styrbordssidan, akter om bryggan. Nagra drakter forvarades dven i maskin-
kontrollrummet. RAddningsdréakterna redovisas i detalj i avsnitt 1.13.2.

1.4  Besattningen, rederiet och befraktaren
141 Befélet

Befalhavaren

Befalhavaren var vid handelsen 46 ar och innehade behorighet sjokapten. Han
hade arbetat i befalsbefattningar i rederiet sedan 1998 och ménstrade som
dverstyrman forsta gangen ar 1999. Han blev ordinarie 6verstyrman i Finn-
birch ar 2000 och ménstrade upp till vikarierande befalhavare i augusti 2002.
Han innehade sedan under flera ar ett sjukvikariat for en av de ordinarie be-
falhavarna och blev sjalv ordinarie befalhavare under varen 2006.

Overstyrman

Overstyrman, som omkom vid handelsen, var 49 &r och innehade behérighet
som sjokapten. Han hade varit till sjoss sedan 1974 och bdrjade arbeta i rede-
riet 1996 som dverstyrman i Finnbirch, en befattning som han uppréatthéll
fram till olyckan.

2:e styrman

2:e styrman var vid handelsen 26 ar och innehade behdorighet som fartygsbefal
klass V. Denna torn var hans femte monstring i befalsbefattning i rederiet och
aven sadsom styrman.

Tekniske chefen

Den tekniske chefen var vid handelsen 58 ar och innehade behorighet som
sjoingenjér — motor (IM). Han bdrjade till sjoss 1965 och hade seglat som tek-
nisk chef i rederiet, davarande Bore Lines AB, sedan 1980. Han kom till Finn-
birch som teknisk chef 1992.

Ovrigt maskinbefal

1:e fartygsingenjoren, 47 ar gammal vid handelsen, hade varit till sjoss sedan
1978 och kom till rederiet 1997 och hade sedan dess arbetat som 1:e fartygsin-
genjor i Finnbirch.

2:e fartygsingenjoren var vid handelsen 50 ar. Han gick till sjoss 1980 och
kom till rederiet 2001 och hade sedan dess alternerat i Finnbirch mellan be-
fattningarna som 1:e respektive 2:e fartygsingenjor ombord.

Bada maskinbefalen var filippinska medborgare och hade behorighet att
segla i sina befattningar ombord i svenska fartyg genom en speciell certifi-
katspateckning for icke EU-medborgare.

1.42 Manskapet

Besattningen i 6vrigt bestod av tre matroser, en batsman, en motorman och en
maskinreparator. | intendenturavdelningen fanns en kocksteward och en
massman. Alla i manskapsbefattning var filippinska medborgare och var vid
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tidpunkten for handelsen 42—47 ar gamla. Tjanstgoringstiden i rederiet och
Finnbirch varierade mellan 1 och 7 ar.
En av matroserna omkom vid olyckan.

1.4.3 Rederiet

Lindholm Shipping bestod vid tidpunkten for olyckan av tva foretag, ett som
bedrev rederiverksamhet med fartygen Finnbirch och Finnforest, och ett
skeppsmaékleri som bl.a. ar linjeagenter for Finnlines i Sverige. Rederiverk-
samheten lades ner i december 2007 da det kvarvarande fartyget saldes till
Irland.

Rederiverksamheten utgjorde en division av Stromma Turism & Sjofart AB
och leddes av dess VD. Stromma Turism & Sjofart AB (Stromma), ar i sin tur
till 100 % &gt av Rettig-gruppen, antingen direkt eller genom olika av gruppens
kontrollerade stiftelser. Rettig-gruppen har ett betydande och langvarigt enga-
gemang i finsk ro-ro-sjofart. Bore, som opererar ett antal ro-ro-fartyg ar sam-
manslaget med Stromma Turism och sjofart under Rettig-gruppen. Enligt vad
SHK erfar fanns det emellertid inte nagot narmare samarbete mellan Bore och
Stromma Turism & Sjofart vid tidpunkten for olyckan.

Pa rederiet Lindholm Shipping arbetade tva personer — en med teknisk
drift av fartygen och en med bemanning och ISM-fragor. Den tekniske chefen i
Lindholm Shipping, som sjalv hade sjobakgrund som maskinchef, besokte far-
tygen regelbundet da de lag i Finland. Den ISM-ansvarige besokte fartygen
mer sallan, i snitt 4—6 ganger per ar, och da i forsta hand i samband med in-
ternauditering. Den ISM-ansvarige hade gatt en tvadagarsutbildning i ISM i
Mariehamn och hade ingen egen erfarenhet av att arbeta till sjoss.

Det fanns ett dokumenterat ISM-system for rederi och fartyg. Detta var vid
SHK:s besok i exemplarisk ordning. Internauditeringar i fartygen genomfordes
regelbundet, men bestod huvudsakligast av en dokumentkontroll. Avvikelse-
rapporteringssystemet forefaller att ha varit i bruk en langre tid och fungerat
som avsett.

Generellt upplevde de i besattningen som SHK intervjuat att de utgjorde en
val samkord besattning och att det radde en god anda i fartyget och dven i re-
deriet.

1.4.4. Befraktaren

Finnlines Oyj ar ett stort finlandskt rederi, med dotterbolag sasom Finnlines
AB i Sverige, Finnlines UK i England och Finnlines Deutschland GmbH i Tysk-
land. Rederiet har specialiserat sig pa linjesjofart med ro-ro och ro-ro passage-
rarfarjor, i forsta hand i Nord- och Ostersjofart. Rederiet opererar bade eget
tonnage (ro-ro passagerarfarjor) och inhyrda ro-ro-fartyg. Finnlines &ger ock-
sa stuverifirman Finnsteve som har verksamhet i Helsingfors, Kotka och Abo.
Finnbirch var chartrad av det tyska Finnlines2.

Mellan Lindholm Shipping och Finnlines fanns ett kontrakt for tidsbefrakt-
ning av Finnbirch (och aven av systerfartyget Finnforest, som gick i samma
trafik som Finnbirch). Detta kontrakt var tecknat med hjéalp av Thun Ship som
maéklare. Thun Ship ar, liksom Stromma, helégt av Rettig-gruppen. Enligt kon-
traktet disponerade Finnlines fartyget for en bestamd tid. Som befraktare om-
bestrjde och bekostade Finnlines lastbokning, lastplanering samt lastning och
lossning av fartyget. Finnlines stod aven for fartygsbunkers, liksom hamn- och
stuverikostnader, inklusive kostnaderna for lastsakring. Det var ocksa Finn-
lines som agde och tillhandaholl lastsakringsutrustningen i fartyget. Besatt-
ningen i fartyget var emellertid anstélld av Lindholm Shipping, som ocksa sva-
rade for fartygets tekniska drift.

2BIMCO "LINERTIME” Deep Sea Time Charter
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Finnlines och Finnsteve anvander ett kvalitetssystem?3 sedan 2005 av typen
SFS-EN ISO 9001:2000. Finnlines hade tidigare varit kvalitetscertifierat, men
kvalitetssakringssystemet hade en nedgang under borjan av 2000-talet. Finn-
lines fornyade sina certifikat i maj 2005 och auditerades i mars 2006. Finnste-
ve hade daremot sitt kvalitetssystem certifierat under nedgangsperioden for
Finnlines. Finnsteves senaste auditering fore olyckan var i augusti 2006. Ma-
nualer och handbdcker som omfattas av systemet ges ut bade pa finska och pa
engelska. I kvalitetssakringssystemet ingar dven riktlinjer for lastsakring som
omfattar saval sékring av last i och pa lastbarare som sakring av gods och last-
bérare i fartyg.

1.5 Meteorologisk information

1.5.1 Vader under lastningen

Under lastning i Helsingfors foll nederbérd i form av regn och sndblandat regn
(sleet) under hela dagen. Meteorologiska institutet i Finland har gett foljande
sammanstallning for vadret i Helsingfors under lastningsdagen;

The weather on the 31th October 2006 in Helsinki was cloudy and rainy (also sleet).

There was no snow on the ground with observations at 06 and 18 UTC.

Rain and sleet has been observered during the day but no snowfall.

The winds were SE to ESE, in the morning 3-5 m/s, increasing to 7-10 m/s during the day and
decreasing in the late evening to 3-5 m/s.

Air temperature was at 06 UTC -0.3 °C, at 09 UTC 2.9 °C, at 12 UTC 2.1 °C, at 15 UTC 2.2 °C,
at 18 UTC 5.2 °C, at 21 UTC 4.6 °C

Precipitation events on the 31th October 2006 at Helsinki Kaisaniemi automatic weather
station:

(the time is in UTC)

until 08:10 no precipitation

08:10 - 09:00 weak rain, continuous

09:00 - 12:20 weak sleet, continuous

12:20 - 12:40 moderate or heavy sleet

12:40 - 15:30 weak sleet, continuous

15:30 - 17:30 moderate rain, continuous

17:30 - 17:40 heavy rain

17:40 - 17:50 moderate or heavy sleet

17:50 - 18:30 moderate rain, continuous

18:30 - 19:30 moderate or heavy sleet/rain, continuous
19:30 - 21:50 moderate and weak rain, continuous

1.5.2 Vaderprognoser for sjéresan

Befalhavaren hade innan avgadng hamtat in den finska vaderprognosen samt
vaderprognoser fran SMHI:s och DMI:s (Danmarks Meteorologiske Institut)
webbplatser. Prognoserna sade att vinden skulle bli N—NO 15—20 m/s under
onsdagen den 1 november. Den danska webbplatsen hade dven en oversiktlig,
men inte sarskilt detaljerad, vagprognos. Befalhavaren raknade med en vag-
hojd omkring 5 m. Vid vaderprognoser tidigt pa onsdagsmorgonen, som in-
hadmtades under sjoresan, 6kades vindutsikten till 22 m/s, efter vad befélhava-
ren kunde minnas.

1.5.3 Vadret paolycksplatsen

SHK har latit SMHI géra en sammanstallning av vaderlaget och vagbildningen
pa olycksplatsen under eftermiddagen och kvallen den 1 november 2006. Mel-
lan kl. 15:30 och 19:30 var vindriktningen nordlig med en medelhastighet av

3 Auditering, Finnlines 28/3/2006, Finnsteve 17/8/2006
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20 m/s och en pataglig byighet 26—29 m/s. Sikten var nedsatt och varierade
mellan 0,6 och 4,3 M pa grund av byar av sn6 och snéblandat regn.

1.5.4 Vagforhallandena pa olycksplatsen

For olycksplatsen finns dels observationen fran Finnbirch och fran Marneborg
som befann sig nara Finnbirch under haveriet, dels en berékning av vagforhal-
landena som utforts av SMHI pa SHK:s uppdrag. Beddmningen av vaghojder-
na gjorda fran fartygen stammer éverens med SMHI:s data.

Vagdata for olycksomradet ar beraknade av SMHI med hjélp av en modell
utifran aktuella vindférhallanden, och har korrigerats med hjalp av uppmétta
vagdata fran en vagboj "Ost Huvudskar”.

SMHI:s berékningar av vagdata for det aktuella omradet gav foljande typis-
ka varden:

Vid 15—16-tiden var den signifikanta vaghojden i omradet for Mayday-posi-
tionen omkring 4 m (6kande) med en dominerande vagperiod av 6,7 s (aven
den 6kande). Vagorna kom fran en riktning av 002 grader (vridande mot N).
Den uppskattade vaglangden var da drygt 70 m. Den beraknade vaghastighe-
ten var vid olyckstillfallet ca 10,5 m/s (20,4 knop).

I omradet mellan Gotland och Oland kunde enligt SMHI dven korsande va-
gor tankas uppsta. De hdgsta vaghojderna uppstod enligt berakningen inom
ett omrade som sammanfaller med olycksplatsen.

De hogsta enskilda vagorna kan ha en héjd pa 1,8—2,0 ganger den signifi-
kanta vaghojden som var ca 4 m vid olyckstillfallet. Enstaka vagor kan alltsa ha
natt en hojd av ca 7—8 m.

Vid anvandning av dessa berédknade data maste beaktas att de representerar
uppskattningar av typiska forhallanden utifran en teoretisk modell. Verkliga
forhallanden avviker troligen fran berdkningsresultaten och varierar hela tiden
med avseende pa vaghojd, vaglangd, riktning och hastighet. For att ytterligare
kartlagga troliga vaglangder har jamforelse dven gjorts med publicerade métta
vagdata.

Publicerade statistiska vagdata for Ostersjon enl. BMT4 for perioden de-
cember till mars visar att signifikanta vdghojder pa mellan 3 och 5 m upptra-
der med en sannolikhet pa ca 14 % (procent av antalet observationer). Dessa
vagor har typiska perioder koncentrerade i intervallet 6—8 s. Detta motsvarar
beréknade vaglangder mellan 56 och 100 m, se bilaga 3.

Utifran dessa data gér SHK bedémningen att det vid olyckstillfallet i omra-
det har forekommit enstaka vagor med en langd av minst 80 m och en hojd av
omkring 7—8 m. Dessa vagor har rort sig med en hastighet av 20—21 knop i
fartygets fardriktning.

Den hogsta signifikanta vaghojden i omradet intraffade vid 22-tiden och
uppgick da enligt SMHI:s berakningar till 5 m, med vaglangden 84 m.

4 Referens: Global wave statistics. British Maritime Technology LTD 1986.
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Figur 2. De berdknade signifikanta vaghojderna enl. SMHI vid tiden né&ra olyckstillfallet.
Notera omradet mellan Oland och Gotland med hégre vaghdjder som sammanfaller med
olyckspositionen (rod cirkel &r ungeféarlig position).

1.6 Lastningen

1.6.1 Hamnen och stuveriet i Helsingfors

Norra hamnen (Sumparn) ar en renodlad ro-ro hamn med sju lastplatser, som
i stort sett helt disponeras av Finnlines med dotterbolaget Finnsteve, som i sin
tur skoter verksamheten med lastning och lossning av fartygen. Finnsteve sko-
ter dven omlastningen av inkommande gods fran jarnvag och langtradare till
olika lastbéarare (rolltrailrar, kassetter, flak och containrar), som sedan lastas
ombord i fartygen. Lasten som omlastas pa detta satt sakras pa lastbararna vid
sarskilda lastsakringsstationer innan de lamnar omlastningsterminalerna foér
att lastas ombord i fartygen.
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Betraffande trafiken med semitrailrar ar det omkring 13—14 speditérer och
storre industriforetag som star for i stort sett all trafik till och fran hamnen. De
flesta av dessa foretag bokar resan via Finnlines elektroniska bokningssystem.
Det ar relativt sallsynt att privatpersoner eller mindre industriféretag bokar
trailerplats i fartygen, utan dessa bokar via en speditor.

Omkring 250 personer ar knutna till Finnsteve i Norra hamnen, varav ca
200 ar fastanstéllda. De resterande 50-tal stuveriarbetarna utgérs av extra
personal som inkallas fran dag till dag, beroende pa hur manga fartyg som ska
lastas eller lossas. For att kunna arbeta extra som inkallad stuveriarbetare i
Finnsteve kravs att man genomgatt en endagsutbildning for stuveriarbetare.

I terminalerna &r den fast anstéllda personalstyrkan vid lastsékringstermi-
nalerna i majoritet, medan forhallandet ombord i fartygen ar de omvanda, dvs.
endast ett fatal ar fast anstallda. Enligt Finnlines var de stuveriarbetare som
var i tjanst under den aktuella inlastningen erfarna.

Ett typiskt lastsakringsgang pa ett fartygsdack som lastar semitrailrar och
sakrar med katting bestar av tva terminaltraktorforare som kér ombord god-
set, en signalman som vinkar in sldpen och fyra lastsdkrare, varav en ar avde-
lad for att stalla trailerbockarna pa plats. Om lastsékringen sker med spann-
band kan dock en lastsdkringsman avvaras.

Finnsteve kénner val till Finnlines instruktioner fér sdkring av last ombord i
fartygen. Enligt foretradare for stuveriet ar det emellertid befalhavarna eller
overstyrmannen ombord i fartygen som bestammer hur lasten ska surras.

1.6.2 Lastplanering

Befraktaren Finnlines har i sitt kvalitetssakringssystem en manual som kallas
"Fleet process™ for anvandning i lastningssammanhang. | manualens process-
kartor beskrivs att avdelningen Fleet Operation far bokningsinformation fran
kunderna via Customer service, och att en preliminar lastplan laggs med hjalp
av denna information. Denna skickas sedan till fartyget dar man gor en preli-
minar stabilitetsberakning. Om det ser bra ut gar planen tillbaka till Fleet Ope-
rations och till Port Operator (stuveriet) som pabdrjar planering av lastning-
en.

1.6.3 Inlastningen i fartyget

Finnbirch hade fyra lastdack. Godset kom ombord via akterrampen in pa Main
Deck, och kunde darifran koras via en lasthiss ner till Tank Top eller via en fast
ramp till dacket ovanfor, Upper Deck, som var ett delvis skyddat déack. Fran
Upper Deck kunde last sedan kdras via en rorlig ramp upp till det helt 6ppna
Weather Deck.

Infor olycksresan lastades pa de 6versta tva dacken nastan uteslutande se-
mitrailrar. P4 Main Deck Gvervagde rolltrailrar. Av rolltrailrarna var vissa
blockstuvade medan andra stod uppstéllda i rader (korfiler). Langst forut pa
Main Deck var ett parti om ca 500 ton pappersrullar inlastat som sto-ro, vilket
innebar att rullarna kérdes in pa ett lastflak, lyftes av och stuvades tatt, flera
pa hojden 6ver hela lastrummets bredd, med hjélp av truckar. Aktre delen av
Main Deck var lastat med semitrailrar. P4 Tank Top 6vervagde rolltrailrar.

De flesta semitrailrar var lastade med olika typer av skogsprodukter sasom
timmer, papper, virke, plywood eller med olika slags stalprodukter. Det for-
kom ocksa en del pallat gods. Pa rolltrailrarna dominerade laster av pappers-
rullar, foljt av olika slags trafiberplattor. Nagra arbetsmaskiner medfoljde ock-
sa pa resan. Fartygets slutliga lastplan for olycksresan visas i bilaga 1.

Ombord i fartyget gick vanligtvis en styrman och en matros lastvakt. Da far-
tyget hade fatt den preliminéara lastplanen och accepterat den paborjades last-
ningen. Styrman bockade av lasten vartefter den kom ombord, gav order om

5 Parm 4, version 1.0 25.10.2005
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var lasten slutligt skulle placeras, och satte in enhetens vikt i stabilitetspro-
grammet. Vikten for semitrailrar var i manga fall noggrann, men den var base-
rad pa den information som hade kommit fran kunden eller fran spedittren
och kunde darfor variera i noggrannhet mellan kunderna. Vikten som angavs
for det gods som omlastats till rolltrailrar i terminalen var den faktiska vikten.

En viktig uppgift for befélet var att skicka upp lattare semitrailrar till We-
ather Deck och tyngre enheter till Tank Top och Main Deck for att fa en till-
racklig fartygsstabilitet vid avgang. Det fanns en generell grans pa 550 ton last
pa Weather Deck for Finnbirch som var satt av stabilitetsskal. Det har ocksa
héant ombord pa Finnbirch att man har varit tvungen att vanta med Weather
Deck-lasten for att forst fa mera last till Tank Top och Main Deck, i syfte att
bibehalla stabiliteten i hamn.

Styrmannen kontrollerade ocksa enheterna visuellt. Om lasten pa en roll-
trailer ansags vara otillfredsstallande sékrad skickades den iland for atgard.
Innehallet i semitrailrar var betydligt svarare for besattningen att kontrollera
enligt vad som framkommit i intervjuer och under sjoéférklaring. Omkring en
tredjedel av semitrailrarna var, enligt besattningen, plomberade. Det tog ocksa
tid att exempelvis 6ppna ett kapell for att fa en inblick i hur lasten var sakrad i
trailern. Detta uppgav styrmannen att de hade svart att hinna med. Det kom
ombord mellan 30—40 enheter per timme och da skulle de, forutom att pricka
av anlandande enheter och lagga in dessa i stabilitetsprogrammet, dven utféra
andra sysslor som exempelvis att pumpa barlast och kéra olika fartygsramper.

Finnlines uppger att antalet enheter per timme &r lagre &n vad besattningen
har sagt och att antalet varierade mellan 2—27 enheter per timme under inlast-
ningsdagen.

Vid lastningen var det dacksmanskapets uppgift att kontinuerligt kontrolle-
ra att enheterna surrades ordentligt. En matros, ibland tillsammans med bats-
man, kontrollerade lastsadkringen fortlépande under inlastningen. Antalet
surrningar pa varje enhet styrdes av vilket dack som godset var placerat pa.

Det bl6ta vadret vid inlastningen infor olycksresan medférde med stor san-
nolikhet att det pa lastdacken samlades en hel del vatten blandat med grus och
annan smuts som dragits med fordonen ombord.

Figur 3 Ovanstaende bild ar tagen ombord pa systerfartyget M/V Finnforest vid lastning i
Helsingfors i december 2006, och visar vattenansamling pa Upper Deck vid regn.
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1.7  Sakring av lasten

1.7.1 Lastsakringen i fartyget

Det har inte gatt att med sakerhet faststalla hur alla delar av lasten var sakrade
i Finnbirch pa olycksresan, men lastsakringsnivan har kunnat rekonstrueras i
stora delar genom intervjuer med besattning och stuveri, och genom SHK:s
besok pa systerfartyget Finnforest som gick pd samma trad som Finnbirch,
samt besok i omlastningsterminalen i Norra hamnen. | intervjuer med besatt-
ningsmedlemmar fran de bada fartygen, liksom med personal fran Finnsteve
har det framkommit att lastsakringsnivan i Finnbirch och Finnforest var lik-
vardig och att denna endast férandrades marginellt i Finnforest efter olyckan.

Lastsakringsutrustningen

Den lastsakringsutrustning som anvandes i Finnbirch bestod huvudsakligen av
13 mm katting for sakring av trailers pa Upper Deck och Weather Deck, medan
spannband anvandes pa Main Deck och pa Tank Top. Kéattingen hade en brott-
styrka, MBL (Minimum Break Load), pa 20 ton och en séker belastning, MSL
(Maximum Securing Load), pa 10 ton. Spannbanden hade en brottstyrka,
MBL, pa 12 ton och en saker belastning, MSL, pa 6 ton.

Det var besattningens uppgift att inventera och kontrollera lastsdkringsut-
rustningen, sortera ut defekt utrustning samt att bestalla ny utrustning fran
Finnlines. Denna process var bl.a. dokumenterad hos Finnlines. Av redovisade
kvitton pa leveranser fran Finnlines till fartyget framgar bl.a. att under perio-
den fran januari 2006 — da Sjofartsinspektionen patalade brister i utsortering
av defekta spannband — fram till olyckan den 1 november samma ar leverera-
des totalt 429 spannband till Finnbirch, fordelade vid tio olika tillfallen.

Stuvning och sékring av rolltrailrar i fartyget

En stor del av de lastade rolltrailrarna var blockstuvade. Det innebar att de i
tvarskeppsled var stuvade tatt mot ena fartygssidan eller mot annan, tidigare
placerad, rolltrailer. Aven i langdled backades de tatt mot tidigare placerade
rolltrailrar vid blockstuvning. Pa sa vis kom de att sta helt tatt intill varandra
saval i tvarskepps- som i langskeppsled. Endast vid ena sidan bildades en gang
eftersom lastrumsbredden inte var en jamn multipel av rolltrailernas bredd.

Rolltrailrarna hanterades ombord i fartyget med hjalp av en terminaltrak-
tor. 1 denna var ratten placerad pa vanster sida pa samma satt som i en lastbil,
vilket mdéjliggjorde for foraren att ha god uppsikt dver ekipagets vanstra sida
nar enheten backades intill fartygssidan eller andra redan placerade enheter.
Pa Tank Top backades rolltrailrarna pa plats forifran och de stuvades darfor
tatt mot fartygets babordssida. Pa Main Deck backades de pa plats akterifran
och stuvades mot styrbordssidan. Enligt uppgift stalldes framkanten pa roll-
trailarna pa en gummimatta.

Enligt lastplanen fran olycksresan (se bilaga 1) fanns det 17 rolltrailrar med
langden 40-fot (12,2 m) och 6 rolltrailrar med langden 20-fot (6,1 m) pa Tank
Top. Dessa var sannolikt blockstuvade.

P& Main Deck fanns 28 rolltrailrar av skiftande langder 30—48 fot, merpar-
ten 40-fot. Av dessa var, enligt lastplanen, halften blockstuvade och halften
stuvade i filer. Att enheterna var stuvade i filer innebéar att det fanns ett ut-
rymme mellan enheterna i saval tvarskepps- som langskeppsled. Totalvikten
(last + lastbarare) for rolltrailrarna varierade mellan ca 20—53 ton, med en
medelvikt pa ca 33 ton. Pa Upper Deck och Weather Deck fanns vardera en
rolltrailer. Bdda dessa var stuvade i filer eftersom de var placerade tillsam-
mans med semitrailrar.

Antalet surrningar som anvandes pa fristdende rolltrailrar pa olycksresan
har inte gatt att faststalla da vittnesuppgifter och anvisningar i lastsakrings-
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manualen &r motstridiga. Det &r daremot klarlagt att det var spannband med
MSL 6 ton som anvandes pa de 45 enheterna pa Tank Top och Main Deck,
medan 13 mm katting anvandes pa de tva enheter som var placerade pa Upper
Deck respektive Weather Deck. De tyngsta fristdende enheterna pa Main Deck
vagde omkring 44 ton styck och var lastade med pappersrullar eller med bygg-
nadssskivor (boards).

Till skillnad fran lastsédkringsmanualens krav som var fyra till sex kattingar
skulle, enligt befalhavaren, en fristdende rolltrailer sakras med atta surrningar
applicerade enligt foljande skiss:

Figur 4 Skiss pa hur befalhavaren ansag att surrningen pa en fristdende rolltrailer bor
appliceras, sett ovanifran.

Rolltrailrar stuvade i block borde enligt befalhavaren lastsékras i framkant
enligt nedanstaende skiss.

T~ T T~ T~

Figur 5 Skiss pa hur befalhavaren ansdg att blockstuvade rolltrailrar borde sékras i
framkant.

Hur lastsakringen borde se ut i bakkant pa hopbackade rolltrailrar ansag han
var mer tveksamt eftersom det dar ar svart att komma at att applicera surr-
ningar. De tyngsta enheterna som blockstuvades under olycksresan vagde 50—
54 ton. Dessa rolltrailrar var lastade med pappersrullar.

Vid SHK:s besok i terminalen i Helsingfors i september 2007 konstaterades
att blockstuvade rolltrailrar pa systerfartyget Finnforest surrades i framkant i
princip pa det satt som befalhavaren beskrev, se figur 6, det hogra fotot. Det
saknades sékring i bakkanten.

Av det vanstra fotot i figur 6 framgar dock att sékringen i vissa fall endast
applicerades som ett halvt kors enligt figur 7, och nagon horisontell surrning
som sammanband rolltrailrarna saknades i dessa fall. Det fanns ocksa exem-
pel pa blockstuvade lastbarare som sakrades endast i varandra, och med den
yttersta enheten surrad till bordlaggningen med en surrning.
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Figur 6 Fotot till vanster visar rolltrailer 615 219 stuvad pa Tank Top ombord i Finnforest
sakrad endast med ett halvt kors i enhetens framkant. Fotot till hdger visar rolltrailrar pa
Main Deck sdkrade med ett halvt kors plus en horisontell surrning.

Figur 7 Skiss pa hur blockstuvade rolltrailrar i vissa positioner var sdkrade ombord i
Finnforest i september 2007.

En sarskild redogdrelse for glid- och tipprisk for rolltrailrar med aktuell sék-
ring aterfinns i avsnitt 1.17.4.

Vid besoket ombord i Finnforest kunde det konstateras att rolltrailrar pa
Main Deck blockstuvats mot fartygets styrbordssida, vilket stammer val med
hur stuvning av rolltrailrar gérs med aktuella terminaltraktorer.

Sékring av semitrailrar

Som framgar av lastplanen (bilaga 1) fanns det 4 semitrailrar pa Tank Top, 15
pa Main Deck, 42 pa Upper Deck samt 30 pa Weather Deck.

Vid lastning av semitrailrar stalldes dessa pa stodbockar och inte pa egna
ben. Tva gummiklossar laste hjulen pa semitrailern. Stuveriet hade en man
som gick runt och avluftade den pneumatiska fjadringen. Att detta gjordes
kunde besattningen hora av det pysande ljudet som uppstod.

| tabellen pa néasta sida visas det antal, typ och styrkan hos surrningar for
semitrailrar som enligt uppgift fran besattningen anvandes generellt och pa
olycksresan.
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Anvanda surrningar
Dack Styrka
Antal MSL (ton)
Tank Top 6 band 6
Main Deck 6 band 6
Upper Deck 6 kattingar* 10
Weather Deck 8 kattingar 10

* Enligt befalhavarens uppgifter skulle 8 kattingar anvandas per trailer vintertid p& Upper Deck och 6 som-
martid. P& olycksresan anvandes dock endast 6 kattingar per trailer p& detta dack.

De flesta semitrailrar som anvandes cirkulerade i transportsystemet och ater-
kom med jamna mellanrum. Endast en mindre del, ca 0,5 % av semitrailrarna
enligt uppgift fran hamnen, kunde sakna surrningsfasten.

En séarskild redogorelse for glid- och tipprisk for semitrailrar med aktuell
sakring aterfinns i avsnitt 1.17.7.

Sékring av sto-ro-lasten

Pa olycksresan var ca 500 ton pappersrullar instuvade i forkant av Main Deck.
Stapelhdjderna var drygt 3 m och varje stapel innehdéll tre eller fyra rullar, be-
roende pa rullarnas egen hojd. Enligt uppgift fran besattningen var denna last
inte sdkrad i den fria kant som vette akterut. Da&remot hade man rest walking-
boards (ett slags stora traskivor) pa htgkant mot lasten och stéllt rolltrailrar
nara intill. Enligt Finnlines instruktioner fick emellertid rolltrailrar inte backas
dikt intill sto-ro last, utan ett mellanrum pa minst en fot skulle lamnas, vilket
innebar att sto-ro lasten var osurrad och rullarna i akterkant stod helt 16st.
Luftkuddar eller annan stamplingsutrustning anvandes inte for att fylla ut
eventuella halrum mellan rullarna. Krav pa sakring och stampling av sto-ro
last fanns i fartygets lastsékringsmanual.

Att sto-ro-lasten transporterades osurrad och ostdmplad var etablerad
praxis bade i Finnbirch och i Finnforest, och forekom aven i andra fartyg som
gick i trafik for Finnlines.

Sékring av last pa rolltrailrar

SHK har fatt delvis olika uppgifter om hur manga surrningar som anvands for
att surra papperslast pa rolltrailrar for transport pa Ostersjon. Vid intervjuer
med ansvariga for lasthanteringen i terminalen i Helsingfors har det uppgetts
att pappersrullar pa rolltrailrar sakras antingen med 6 m langa kantskydd och
tva kattingar eller med s.k. WisaFix-huvar.

Fran Finnlines har SHK daremot fatt uppgiften att tre kattingar anvands
per langt kantskydd for transport pa Ostersjon och att WisaFix inte anvandes
ombord pa Finnbirch vid olycksresan. Finnlines sager ocksa att last pa lastba-
rare sakras till sex olika nivaer, beroende pa fartygstyp. Dessa sakringsarran-
gemang dokumenteras, menar man. Ingen sddan dokumentation finns emel-
lertid att tillga for Finnbirch for den aktuella resan.

Finnbirchs 2:e styrman har i den sjoforklaring som foljde pa olyckan uppgi-
vit att pappersrullar lastades pa rolltrailrar tva eller tre pa htjden, beroende pa
rullarnas egen hoéjd, och sdkrades till lastflaket med kantskydd och totalt tre
eller fyra kéattingar. Detta skulle innebéra att ibland tva och ibland tre katting-
ar anvandes per langt kantskydd for en 40-fots rolltrailer. Enligt vad som
framkommit hos alla parter finns det inte ndgon begransning i stuvningshoj-
den pa lastbararna utan detta avgors av dackshojden i de aktuella fartygen.
Finnbirch hade en fri h6jd pa 5,8 m pa Main Deck.
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Nedan visas ett exempel dar tva kattingar per langt kantskydd har anvants i
Finnlines trafik vid transport pa Ostersjon i MV Antares vid lossning i Rostock
i september 2004. Pa fartyget fraktades aven stora pappersrullar, s.k. jumbo-
rullar, helt osurrade pa rolltrailer. Bilden har forevisats befalhavaren for Finn-
birch, och enligt hans uppfattning ar det inte osannolikt att denna niva pa sak-
ringen av pappersrullar kan ha forekommit pa Finnbirch.

Figur 8 Pappersrullar pa rolltrailer under lossning av M/V Antares i Rostock i september
2004. Tva kattingar per kantskydd sakrar denna last.

Vid lastsakring med kantskydd och kéatting anvandes savéal kantskydd i plast
som kantskydd av aluminium. Nagon specifikation av styrkan i kantskydden
har inte tagits fram.

Vid SHK:s bestk ombord i Finnforest i september 2007 vid lastning i Hel-
singfors gjordes en del noteringar om lastsakringen av pappersrullar pa roll-
trailrar.

Pa var och en av de tva rolltrailrarna (figur 46), stuvade i férkant av Main
Deck, var 110 rullar lastade i tva rader och 11 sektioner, dvs. totalt 22 staplar
med 5 rullar i varje stapel. Vardera rullen vagde ca 460 kg.

Varje stapel hade saledes en hojd pa ca 3,3 m. Lasten var sakrad med Wisa-
Fix-huvor med 8 spannband per langsida och tva per kortsida. Banden var inte
sarskilt spanda och forspanningskraften Str uppskattades till ca 1 KN (100 kg).



31

Figur 9 Pappersrullar lastade pa en lastbarare i terminalen i Helsingfors — en lastsektion
som &r 5,25 m lang, och sékrad med langa kantskydd och tva kattingar. Fotot taget vid
SHK:s beso6k i september 2007.

Figur 10 Lastsakring av rullar med stor diameter ombord i systerfartyget Finnforest. En
surrning har lagts mitt déver ett langt kantskydd som haller tva rullar. Till vanster om den-
na last syns pallat gods i form av arkat papper. Fotot taget vid SHK:s bestk i september
2007.
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Sakring av lasten i semitrailrar

Hur lastsakringen sag ut inuti de drygt 90 semitrailrar som fanns ombord i
Finnbirch pa olycksresan ar ovisst, eftersom sakring av lasten i semitrailrar
ofta utfors av enskilda lastbilschaufforer eller terminalarbetare inne i landet.

Den finska haverikommissionen besdkte lastningsterminalen hos Rauta-
ruukki i Jarvepaa i augusti 2007, ett foretag som tillverkar stalprodukter som
ofta skeppades med Finnbirch. Lastningsarbetet gérs normalt av en truckféra-
re fran Rautaruukkis sida under éverinseende av chaufforen fran lastbilsfir-
man/speditdrsfirman. Badden for lasten och surrningen gor chaufforen, som
normalt inte far ndgra specifika order eller riktlinjer fran Rautaruukki utan
sjalv bestammer hur surrningen ska ske. Det fanns pa terminalen ett inplastat
kort med bilder och texter pa fyra sprak om hur olika produkter ska surras,
men kortet fanns bara i ett exemplar. P4 Rautaruukkis utlastningsterminal
anser man att ansvaret for lastens sakring inte ar deras.

Surrningsnivan och surrningsutrustningen visade sig ocksa variera mellan
olika akerier. En del var béattre, andra holl en lagre standard.
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Figur 11 Skissen visar Rautaruukkis surrningsinstruktion.

Den visade lastséakringsmetoden i Rautaruukkis anvisningar har liten mojlig-
het att hindra rorelser i sidled och den skiljer sig radikalt fran de rekommen-
dationer som aterfinns for sédkring av stalplatsrullar, dels i European Best
Practice Guidelines on Cargo Securing for Road Transport som gavs ut av EU-
kommissionen 2006, dels i svenska handbdcker for lastsdkring utgivna i bor-
jan av 1990-talet, se nedanstaende skiss.
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Figur 12 Instruktion for sakring av stalcoils hamtad frdn European Best Practice Guideli-
nes samt TFK:s handbok.
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Den finska haverikommissionen besokte ocksa speditorsfirman Schenker i
Helsingfors. Terminalen &ar den storsta i Helsingforsomradet. Varje dag gar det
ut omkring 700 semitrailrar fran terminalen. Inom Schenker har hela trans-
portkedjan, enligt uppgift, fatt utbildning i lastsakring i trailers/lastbilar. Led-
ningen och personal har ocksa deltagit i Finnlines information om lastsakring.
De laster som gar via Schenker utgors av samlingspartier. Enheterna blir far-
diga (fullbokade) i terminalen och surras av Schenkers egen personal. Det
finns arbetsledning pa plats som kontrollerar lastsakringen. Mest anvands
spannband med brottstyrkan 4 ton.

Den storsta delen av Schenkers laster (omkring 70 %) transporteras emel-
lertid direkt fran leverantéren med fullbokade trailrar till hamnen och om-
bord. Surrningen tas i dessa fall om hand av chaufféren som oftast arbetar i
privata lastbilsfirmor. Surrningsmateriel och semitrailrar ags av Schenker i
Finland eller Schenker i Danmark, medan dragbilen dgs och bemannas av un-
derleverantor.

Figur 13 Schenker, importgods.

Né&r chaufforen lamnar korrapport till Schenker, inkluderar den ocksa last-
ningsrapporten i vilken det finns angivet vilket surrningsmateriel som anvands
och ritning pa lastdistributionen (full/delvis full) i enheten.

Besoket hos Schenker visade ocksa att importlaster hade betydligt samre
surrning an de enheter som surrades i terminalen for export. Arbetare i ter-
minalen har uppgett att enheter fran framfor allt Spanien och Italien ofta ar
bristfalligt surrade.

Vid SHK:s bestk i terminalen i Helsingfors i september 2007 beddmde
SHK att omkring en tredjedel av enheterna var plomberade. Inspektion av
lastsékringen utfordes i nagra icke plomberade enheter som var lastade om-
bord i Finnforest.

| en annan semitrailer aterfanns staende pappersrullar med diameter ca 1,3
m. Dessa var sakrade med mycket langa, langsgaende surrningar. Ett antal
tvarsgaende overfallssurrningar hade applicerats, men da langa kantskydd
saknades hade en del av surrningarna halkat av. En del av spdnnbanden var i
mycket dalig kondition och nagra hade knutits ihop (figur 15).
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Figur 14 6-tons stalplatrullar fran Rautaruukki lastade i semitrailer ombord i
Finnforest. Dessa &r surrade enligt foretagets instruktioner.

Figur 15 Pappersrullar i semitrailer ombord i Finnforest i september 2007.
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Under ar 2007 genomforde de finska myndigheternas samarbetsgrupp for
lastsékring i och pa lastbarare och transport av farligt gods, 23 inspektioner i
olika hamnar i Finska viken. Totalt kontrollerades 346 enheter varav 227 var
semitrailrar och 6vriga utgjordes av containrar. Man noterade brister i fraga
om lastsakring i 44,5 % av enheterna.

Den finska Sjofartsinspektionen deltog i kontrollerna, men da den finska
sjofartsmyndigheten inte utarbetat egna nationella foreskrifter pa detta omra-
de, sker lastsakringskontrollen i forsta hand till ett godkannande baserat pa
inspektorens egen erfarenhet som sjoman. | fraga om lastsakring for accelera-
tionspakanningar i sidled galler emellertid kravet, 0,5 g, bade for vagtransport
och for sjotransport pa Ostersjon.

Det foreldg vid inspektionerna en skillnad i lastsakringsnivan mellan im-
portgods och exportgods. Av 169 inkommande semitrailrar fann man brister i
103 enheter (61 %) varav 101 (60 %) var sa allvarliga att transporten stoppa-
des. Av 58 kontrollerade avgdende semitrailrar pa export fann man fel i 14 fall
(24 %) varav 12 (21 %) var sa allvarliga att transporten stoppades.

1.7.2  Fartygets lastséakringsmanual

Enligt SOLAS kapitel VI ska alla fartyg utom rena bulk- och tankfartyg vara ut-
rustade med en fartygsspecifik lastsdkringsmanual. Manualen ska vara god-
kand av fartygets flaggstatsmyndighet och lasten ska vara sdkrad enligt in-
struktionerna i manualen. Manualen ska vara uppgjord enligt riktlinjerna i
MSC/Circ 745 och ska bl.a. innehalla uppgifter om vilka accelerationer som
kan paverka lasten ombord samt lastséakringsarrangemangen som ar dimen-
sionerade efter dessa accelerationer.

Finnbirch hade en godkand lastséakringsmanual med beteckningen "M/S
Bore Gothia SLNK Lastsakringsmanual”, och SHK har tagit del av den kopia
som insants till Sjéfartsinspektionen i Stockholm fér godkannande. Manualen
var daterad 1996-06-26 och inkom till Stockholms sjofartsinspektionsomrade
samma dag. Godkannandestampling saknades pa det exemplar som SHK har
tagit del av. Sjofartsverket har dock intygat att manualen var godkéand av dem.
Pa rederikontoret och ombord i fartyget fanns en annan manual som inte
skickats till Sjofartsinspektionen for godkdnnande. Manualen dverensstamde i
stort sett med den som inlamnats till Sjéfartsinspektionen, men var dversatt
till engelska. Det fanns ocksa vissa avvikelser fran den ursprungliga manualen.

Den ursprungliga manualen hade en kapitelindelning som nagot avviker
fran MSC/Cirk. 745. Manualen inneholl ocksa ett exempel pa berédkning av far-
tygets slagsida orsakad av en total lastforskjutning.

Manualen atergav aven de regler som galler for svenska fartyg for sakring
av last i lastbarare enligt SJOFS 1994:27. Manualen hanvisade for 6vrigt till
IMO Resolution A.489 (XI1) betraffande upplaggning. De accelerationer som
var angivna i manualen var berédknade med hjélp av Det Norske Veritas metod
och inte enligt den som anges i Annex 13 till IMO Code of Safe Practice for
Cargo Stowage and Securing (CSS).

I inledningen till manualen kunde man lasa: "Denna lastsdkringsmanual,
specificerar arrangemang och utrustning for sdkring av last som finns ombord
pa fartyget, for riktigt anbringande till och sékringen av lastenheter, baserade
pa tvarskepps-, langskepps- och vertikalkrafter som kan uppkomma under
harda vader- och sjéférhallanden.” | manualen var daremot inte de varningar
som anges i CSS Annex 13 medtagna, som sdger att de angivna accelerationer-
na kan overskridas om inte sarskild forsiktighet iakttas i vissa situationer sa
som vid kraftig motsjd, resonans i sidsjo eller vid kraftig medsjo.

Lastsakringen angavs schematiskt for varje dack, dvs. att samma antal surr-
ningar var foreskrivet for en viss typ av lastenhet, oberoende av enhetens vikt
och tyngdpunkt. Det fanns i lastsékringsmanualen inte nagra berakningar
som utvisade vilka pakanningar dessa lastsakringsarrangemang klarade av att
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uppta, eller vilken antagen vikt pa enheten man utgatt fran. Darmed saknades
koppling mellan berdknade accelerationer och antal av och styrka hos surr-
ningarna i de olika surrningsarrangemangen.

Det fanns heller inte nagra anvisningar eller exempel pa hur styrka och an-
tal surrningar skulle kunna berédknas med hjalp av de angivna accelerationer-
na.

I avsnitt 4.1 av manualen angavs hur olika typer av last; sto-ro, rolltrailrar,
semitrailrar, traktorer/arbetsmaskiner, personbilar etc. skulle stuvas och sak-
ras pa de olika dacken. I avsnitt 4.2 aterkom instruktioner for sakringen av
olika lastenheter utan anknytning till nagot dack. Detta avsnitt var till stora
delar hamtat fran Finnlines riktlinjer for sakring av last ombord i fartygen, se
nedan. Det fanns heller inte ndgra anvisningar om i vilka vinklar surrningarna
skulle appliceras for att pa ett effektivt satt forhindra glidning respektive tipp-
ning.

Enligt uppgifter som framkommit vid intervjuer sammanstélldes manualen
av en arbetsgrupp bestaende av befal ombord i fartygen, och de plockade un-
derlag fran olika kallor. En hel del kopierades fran befraktarens, Finnlines,
riktlinjer. For dvrigt beskrev man ungefar hur last brukade sékras i fartyget. |
inledningen till kapitel 4 anges dock att beskrivningen av hur lasten ska sakras
ar baserad bade pa berakningar och pa erfarenhet.

Foljande instruktioner for sédkring av olika lasttyper aterfanns i lastsakrings-
manualen:

Sékring av rolltrailrar

Enligt lastsékringsmanualen for Finnbirch skulle rolltrailrar sékras med kéat-
ting, dock utan angivande av styrka. Den klenaste katting for sékring av last-
enheter ombord enligt manualens kapitel 3 var 11 mm med brottstyrka (MBL)
15 ton. Med beteckning och sdkerhetsfaktorer enligt CSS Annex 13 ger detta en
max tillaten belastning (MSL) pa 7,5 ton.

For blockstuvade rolltrailrar foreskrevs i manualen att: "Far man inte sak-
rat rolltrailerns andar till dack sa kan man surra ihop dem med varandra
under forutsattning att ett tillrackligt antal av rolltrailerna i blocket ar or-
dentligt sdkrade till dacket”. Det var dock inte angivet vad som menas med
tillrackligt antal.

Foljande arrangemang aterfanns i manualen for sakring av blockstuvade
rolltrailrar:

Blockstuvning mot stﬁlslmtt Minimum surrning
_.—.._”.— _- @/ Krok
Elefantfes
e Extra surrning
; e e 7 ‘ E "“n__ Fri yta G ’ G
) o Elefantkralk

Figur 16 Instruktion fran lastsakringsmanualen for sakring av blockstuvade
rolltrailrar.

Det var angivet att surrningar markerade 1 var minimum medan surrningar
markerade 2 var extra. Det var dock inte angivet nar de extra surrningarna
skulle anvéndas.

40-fots rolltrailrar som var stuvade i filer (inte blockstuvade) skulle enligt
manualens avsnitt 4.1 sékras till dack med sex kattingar; tva pa varje kortsida
samt en pa vardera langsidan. I manualens avsnitt 4.2.3 angavs att fyra kéat-
tingar anvands som bassakring, tva per kortsida som skulle korssurras ned i
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dack. Motsvarande instruktion om korssurrningar aterfinns inte i Finnlines
riktlinjer, utan star i direkt strid mot vad som sags dar. | Finnlines riktlinjer
for lastsakring finns uttryckliga instruktioner om att korssurrningsarrange-
mang ska undvikas.

Samtliga rolltrailrar var i manualen illustrerade med laga laster (figur 16),
och det fanns inte angivet ndgon hogsta hojd eller storsta vikt for vilka den an-
givha mangden surrningsutrustning gallde.

Sékring av semitrailrar

Enligt lastsakringsmanualen for Finnbirch skulle semitrailrar pa Tank Top och
Main Deck sdkras med kétting, dock utan angivande av dess styrka, och det ar
darfor inte klarlagt om arrangemangen var dimensionerade for 11 eller 13 mm
katting. For semitrailrar pa Upper Deck och Weather Deck var det foreskrivet
att 13 mm kaétting skulle anvandas. Antalet kattingar for semitrailrar pa de
olika dacken var angivet i manualen, och kraven pa lastsakring av semitrailrar
kan sammanfattas med féljande tabell:

Foreskrivna surrningar (CSM)
Dack Styrka
Antal MSL (ton)
Tank Top 6 7,5-10
Main Deck 8 7,5-10
Upper Deck 8 10
Weather Deck 8 10

Enligt instruktioner i den av Sj6fartsverket godkédnda manualen skulle stodbe-
nen vevas ner pa semitrailrar och en gummimatta laggas under stodbensfot-
terna efter det att trailern hade placerats pa stddbocken.

Sékring av sto-ro-lasten

Sto-ro last skulle enligt lastsékringsmanualen for Finnbirch surras i den fria
anden med surrningar fran ovanforliggande déck, ver aluminiumkantskydd
och ner i fasten i det déack pa vilket lasten var stuvad. Katting eller spannband
kunde anvandas for surrningen.

Luftkuddar eller liknande skulle anvéandas for att fylla ut halrum mellan en-
heter i sto-ro lasten.

Lastsakring i och pa lastbarare

Last i lastbarare skulle enligt lastsékringsmanualen fér Finnbirch sakras for
minst de dimensionerande krafter for den aktuella traden i enlighet med
SJOFS 1994:27 § §7, 8. Ett utdrag ur denna foreskrift var bifogad manualen,
och av den framgar att last i lastbarare skulle sakras i sidled for en kraft mot-
svarande halva lastens tyngd; 0,5 g eller 5 m/s2, for transport pa Ostersjon,
kombinerad med jordaccelerationen verkande vertikalt nedat enligt figur 17.
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Fir fartomrdde A giiller att lasten skall sikras i sidled (8r minst de dimen-
sionerande krafter som anges i figuren,

FT = 0.5g * M (kN) (horisontalkraft)
FV = 1.0g * M (kN) {vertikalkraft)
M = LASTENS MASSA (ton)
g=9.81 (m/s)

Figur 17 Utdrag ur SJOFS 1994:27.

Slagsida efter lastférskjutning

Lastsakringsmanualen for Finnbirch innehdll ocksa berakningar av fartygets
slagsida efter en eventuell lastforskjutning. Fallen utvisade dels full last av en-
heter som var stuvade i filer och sékrade var for sig, dels ett lastfall dar flera
enheter pa Main Deck och Tank Top var blockstuvade sasom brukligt.

Resultatet redovisades bl.a. i nedanstaende diagram med inritade ratande
och krangande havarmar.

o500
ﬂ|

Figur 18 Beréknade ratande och krangande havarmar vid fullstandig lastforskjutning.
Det storre krangande momentet géller for lastfallet med helt fristdende enheter.

Av diagrammet framgar att fartyget skulle kapsejsa om en total lastforskjut-
ning skulle intraffa med helt fristaende last. Det lagre vardet pa krangande
momentet galler motsvarande lastforhallande, men dar delar av lasten pa
Main Deck ar blockstuvad. Krangningsvinkeln bedémdes i detta fall uppga till
38,5 grader, med en mycket liten kvarvarande stabilitetsmarginal.

| detta kapitel var vidare foljande noterat: "Vid kréangningsvinklar av den-
na storleksordning kommer Main Decks Scupperventiler att vara belagna
under den utanforliggande vattenytan och alla dessa ventiler bor stangas sa
fort som mojligt (om de gar att komma at under den forskjutna lasten) for att
minska risken att fa in vatten p& Main Deck via dessa spygatt (backventiler
finns).” Man hade ocksa noterat att pooparna (de aktre fortéjningsdacken)
skulle vara belagna under vatten vid sa stora krangningsvinklar och att det
darfor var viktigt att halla trunkluckor fran dessa dack val stangda, liksom ut-
rymmena darunder.
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Forandringar i lastsakringen och i lastsédkringsmanualen dver tid

Det har vid intervjuer framkommit att lastsakringsarrangemangen ombord pa
Finnbirch hade forandrats under &ren, inte minst da fartyget togs in i Ostersjo-
trafik ar 2000. Bl.a. hade man 6vergatt fran att surra med kétting till att surra
med spannband p& Main Deck och Tank Top. Overgéngen till spannband hade
gjorts efter en dverenskommelse mellan Finnlines lastsékringsavdelning, som
tillhandaholl lastsakringsutrustningen, och befélen i de bada systerfartygen.
Detta var en férandring man kéande till pa rederiet &ven om man sjalv inte
hade varit delaktig i de diskussioner som foregatt beslutet. | oktober 2002
skrevs en avvikelserapport fran Finnbirch till rederiet om att lastsékringsut-
rustningen ombord inte stdmde med lastsdkringsmanualen och att detta hade
patalats vid en hamnstatskontroll i Danmark. Det hade samtidigt patalats att
det saknades uppgifter om lastsékringsutrustningens hallfasthet. Den fore-
slagna atgarden var att inforskaffa relevant information fran Finnlines om
lastsdkringsutrustningen och att darefter inféra dndringarna i manualen.
Anteckning finns pa avvikelserapporten om att sa ocksa skett.

Lastsdkringsmanualen var en del av det dokumenterade sdkerhetsstyr-
ningssystemet (ISM) i rederiet. De forandringsforslag angdende manualen
som inkom fran besattningarna skrevs in i systemet och ett nytt dokument
utfardades och skickades ombord for underskrift av befalhavaren och insorte-
ring i ombordmanualen. Kopia sparades ocksa i rederiets exemplar av manua-
len.

I den kopia som fanns pa rederikontoret, och som utgjordes av den engels-
ka Oversattningen/revideringen av manualen som godkandes av foretagets VD
i november 2003, kan man utlasa foljande skillnader i forhallande till den ma-
nual som godkénts av Sjofartsverket:

1. En skiss utvisande den fasta lastsakringsutrustningens placering har inklu-
derats i kapitel 2.

2. | upprakningen av 16s sdkringsutrustning i kapitel 3 har surrningsutrust-
ningens brottgrans angivits som séker belastning (Safe Working Load).

3. 9 mm kétting som var avsedd att sakra sto-ro last har tagits bort fran for-
teckningen 6ver |6s surrningsutrustning.

4. Spannband 2,5 m har lagts till i kapitel 3 med angivandet att de &r avsedda
for surrning av semitrailrar, rolltrailrar och andra fordon. | instruktionerna
for sdkring av lastenheterna i manualens kapitel 4 anges daremot oférand-
rat att semitrailrar och rolltrailrar ska sdkras med katting.

5. Anvandarinstruktioner for bjornspannare i kapitel 3 har tagits bort.

6. Krav enligt manualens kapitel 4 pa att semitrailrars stodben ska vevas ner
infor sjoresan har strukits.

Ingen av de férandringar som gjorts i lastsdkringsmanualen hade emellertid
skickats in till Sjofartsinspektionen. Enligt befalet var detta ndgot som skulle
ombesorijas av rederiets personal. Pa rederiet kiande man inte till att det fanns
en sadan skyldighet.

Godké&nnande av lastsdkringsmanualen

Enligt de riktlinjer som Sj6fartsinspektionens huvudkontor hade utfardat for
manualgranskning skulle inte berdkningarna i lastsdkringsmanualen granskas,
utan det ansdgs ankomma pa rederiet att ta fram korrekta berakningar. Upp-
giften for manualgranskaren var att i forsta hand se till att manualen i stort
inneholl de avsnitt och kapitel som framgar av de internationella riktlinjerna.
Na&gon beddmning av lastséakringsarrangemangens hallfasthet i forhallande till
de angivna accelerationerna gjordes darfor inte. Manualen godkéandes med de
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berakningar som utvisar att en fullstandig lastforskjutning skulle leda till en
omgaende kapsejsning.

Dessa interna riktlinjer for granskning och godkdnnande av lastsakrings-
manualer har varit och ar enligt uppgift fortfarande praxis pa Sjofartsinspek-
tionen, som inte heller har uppstallt ndgra formella kunskapskrav for de in-
spektdrer som granskar lastsakringsmanualer. Den tjansteman som handlade
godkannandet av Finnbirchs lastsakringsmanual hade emellertid gatt en kor-
tare utbildning i lastsékring. Han sade sig dock inte vara helt insatt i hur de
berakningar som manualen baserades pa skulle utforas.

1.7.3  Finnlines riktlinjer for lastsékring

I Finnlines kvalitetssystem ingar "Guidelines for Cargo Handling” med riktlin-
jer for savél sékring av last pa lastbarare som sakring av last och lastbéarare
ombord i fartygen. Finnlines instruktioner har utvecklats 6ver lang tid och
bygger inte pa teoretiska berakningar, utan pa praktisk erfarenhet. Féretaget
har en intern grupp som arbetar med lastskadeuppfoljning och lastskadestati-
stik. Lastskador vid storre haverier, sdsom Finnbirch forlisning, tas emellertid
inte med i statistiken och blir darfor inte foremal for nagon narmare analys.

Nagra berdkningar av lastsakringsarrangemangen som finns i manualen
har aldrig utforts for att se vilka accelerationspakanningar som de klarar. Det
har heller inte gjorts ndgra berakningar for att verifiera att lastséakringsinstruk-
tionerna klarar angivna accelerationspakanningar enligt IMO guidelines for
sékring av last i och pa lastbarare, och det har heller inte gjorts nagra praktiska
tester for att verifiera att lastsdkringsarrangemangen lever upp till internatio-
nella rekommendationer.

Finnlines har dock utfort en serie lutningsprov i bdrjan av 1987 som visar
att nagra lastsékringsarrangemang for hoga laster med pappersrullar pa roll-
trailrar tippar vid ca 20 graders statisk lutningsvinkel. Dessa prov komplette-
rades med en ny provserie hosten 2007, se speciell redogdrelse i kapitel 1.17.5.

Riktlinjer for sékring av last pa rolltrailrar

I Finnlines riktlinjer aterfinns bl.a. foljande instruktion for sékring av smarul-
lar (papper) pa rolltrailrar:

Small reels

® |1 the North Sea Services, three
chains for each long aluminium
profile

([

In the Baltic service, two chains
for each long aluminium or plas-
tic profile

Figur 19 Finnlines instruktion for sakring av smarullar parolltrailer.

Av riktlinjerna framgar det att pa Ostersjon anvands tva kattingsurrningar per
langt (6 m) kantskydd. Riktlinjerna ar dock generella och tar inte i beaktande
lastens sammansattning, lasthdjd och godsets dimensioner. Som alternativ till
langa kantskydd och katting, kan WisaFix-huvor med isydda spannband an-
vandas for lastsakring av pappersrullar pa rolltrailrar enligt nedan:
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Figur 20 Utdrag ur Finnlines riktlinjer for lastsdkring med WisaFix-huva.

Utover dessa riktlinjer har Finnlines ocksa en instruktion i omlastningstermi-
nalen som i sex olika nivaer ger mer precisa anvisningar for hur gods ska sak-
ras beroende pa vilken fartygstyp som godset ska transporteras med. | en far-
tygstyp fraktades exempelvis vissa laster (s.k. jumborullar) helt osurrade pa
lastbararen. Enligt Finnlines anvandes inte WisaFix ombord pa Finnbirch pa
olycksresan.

Riktlinjer for sékring av gods i semitrailrar

I Finnlines riktlinjer for lastsékring finns inte nagra instruktioner for lastsak-
ring i semitrailrar. Finnlines har emellertid anvéant handboken "Kuormansi-
dontakasikirja” utarbetad av finska ICHCA 1998 for information till sina kun-
der om hur last bor sékras i lastbarare for sjotransport.

Riktlinjer for sakring av rolltrailrar ombord i fartygen

I Finnlines riktlinjer anges att rolltrailrar far sakras till varandra om det inte
finns lampliga surrningsfasten i fartygsdacket och om tillrackligt antal roll-
trailrar i ett block ar sakrade till fartyget.

For rolltrailrar som ar fristdende ska minst fyra surrningar anvandas. Som
framgar av nedanstaende instruktion ska surrningarna i rolltrailerns ande inte
sattas i kors annat 4n som komplement till raka surrningar.

Figur 21 Finnlines instruktion for sékring av fristdende rolltrailrar.

I figur 22 visas exempel pa hur rolltrailrar stuvade i block ska sakras. Enheter-
na ska stuvas tatt saval i sid- som langdled och de sékras till dack och i var-
andra endast i den fria anden. Den &nde som backas mot tidigare ombordta-
gen last surras alltsd inte.
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Surraukset
estamaan:

Lashings to
prevent:

[iukumista
sliding

kaatumista

tipping llllllllllllll

Det anges att surrningar ska appliceras
for att forhindra saval glidning som

T tippning.

Figur 22 Finnlines instruktion for sakring av blockstuvade rolltrailrar.

Riktlinjer for sékring av semitrailrar ombord i fartygen

Finnlines riktlinjer anger bl.a. att sakringen ska vara sa utford att den forhind-
rar rorelser av enheterna i alla riktningar, sarskilt tippning i sidled. Det pape-
kas att korssurrning inte effektivt hindrar sidledstippning (se figur 21).

Det ar inte angivet vilket antal surrningar eller typ av surrningsutrustning
som ska anvandas annat &n for semitrailrar lastade med farligt gods. Dessa ska
vara sdkrade med minst sex kattingar dock utan angivande av kattingarnas
styrka.

Riktlinjer for sakring av sto-ro last ombord i fartygen

Den fria &ndan av truckstuvade pappersrullar och annan sto-ro last, se nedan-
stdende figur, ska surras med horisontella eller vertikala surrningar. Nagot
undantag fran att sakra lasten med surrningar forekommer inte.

KULMASUOJA / CORNER PROFILE

‘ R
KARHUKIRISTIN
SURRAUSKETJU /
{tai SPEEDLASH) / LASHING CHAIN

TENSION LEVER
(or SPEEDLASH)

Figur 23 Finnlines instruktion fér sakring av sto-ro last.
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Om rolltrailrar backas mot den fria &nden av sto-ro last ska, enligt instruk-
tionerna, ett utrymme pa minst 1 fot (30 cm) lamnas for att inte rullarna ska
skadas nar rolltrailrarna lyfts upp av terminaltraktorn.

TYHJE TILA , MIN, 1 ft1 GAP, MIN. 1 FT

-

i
i Finnlines

E.. H

WALKNGHDA% KITARKUMI

PYORARIILA f WHEEL CHOCK.  RUBBER MAT

Figur 24 Finnlines instruktion f6r minsta avstand mellan rolltrailer och sto-ro last.

Enligt Finnlines instruktioner ska halrum i sto-ro lasten helst fyllas ut med
luftkuddar for att minimera risken for lastforskjutning.

1.7.4 Ansvarsfoérdelningen rérande lastning och lastsékring

Kontakter och dverenskommelser rérande den dagliga driften av fartygen
Finnbirch och Finnforest har i forsta hand skétts och gjorts upp mellan Finnli-
nes och besattningarna ombord i fartygen, och mellan Finnlines och den tek-
niske inspektoren i rederiet. Finnlines trafikchef for Ostersjon besokte farty-
gen regelbundet i Helsingfors. Det fanns daremot inte nagot mer formaliserat
samarbete mellan parterna, exempelvis i form av regelbundna mdoten, vare sig
mellan Finnlines och Lindholmen Shipping eller mellan Finnlines och befal-
havarna. Befalhavaren i Finnbirch uppger att han varken har blivit inbjuden
till eller pa eget initiativ besokt Finnlines eller Finnsteves kontor.

I lastsakringsfragor hanvisade Lindholm Shipping till Finnlines som man
menade sig ha gott fortroende for i dessa fragor. Rederiet menade att man t.ex.
inte deltog i nagra diskussioner med Finnlines rorande byte fran kéattingsurr-
ning till bandsurrning pa Main Deck och Tank Top i samband med att fartygen
sattes in p& traden mellan Helsingfors och Arhus, men att man kande till att s
skedde. Lindholm Shipping var medvetet om och samtyckte till att uppgoérelser
traffades direkt mellan Finnlines och fartygsbefélet utan inblandning fran re-
deriet som inte hade egen kompetens i lastsakringsfragor.

| fraga om lastsakring uppgav befalhavaren att han var helt inforstddd med
sitt Overgripande ansvar for hur lasten sakras i fartyget, men menade ocksa att
den praxis som radde var att man i fraga om lastsékring blev forelagda av
Finnlines att "det har ska ni ha”. Han visste att Finnlines hade en lastsakrings-
avdelning och han sag inte nagon anledning att ifragasatta deras bedémningar.
I frdga om sitt eget rederi hade han den uppfattningen att man ansag att “om
Finnlines har sagt det sa ska ni ha det”.

Ingen av de tre befdlhavarna i rederiet som SHK intervjuade upplevde att
de kunde fatta sjalvstandiga beslut rérande den generella lastsékringsnivan
ombord. En av befalhavarna uttryckte sig sa har; "vi kan stoppa enstaka enhe-
ter som ar for daligt surrade fran att rulla ombord, och det gor vi ocksa, men vi
kan inte tala om for Finnlines hur de ska lagga upp sitt lastsékringsarbete.”

Befalhavarna uttryckte samtliga oro for lastséakringsnivan inuti semitrailrar.
De uttryckte ocksa oro éver sékringen av last pa rolltrailrar, och framfor allt da
dessa var lastade med pappersrullar. En av befalhavarna drar sig till minnes
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att han tagit upp fragan med Finnlines representant om sakringen av pappers-
rullar pa rolltrailrar, men han menar sig ha fatt till svar att arrangemanget var
enligt Finnlines lastsékringsinstruktioner.

Enligt fartygets lastsdkringsmanual skulle last i eller pa lastbarare som
transporteras i fartyget var sakrad i enlighet med pakanningskraven enligt
SJOFS 1994:27. Huruvida Finnlines lastsakringssystem uppfyller dessa krav
har inte, efter vad SHK erfar, tagits upp internt inom rederiet och heller inte
tagits upp fran rederiets sida med Finnlines.

P& rederiet var man inte medveten om den speciella stabilitetskarakteristik
som fartyget hade. Rederiet menar att man heller inte kénde till att praxis for
lastsakring i fartygen i flera avseenden avvek fran fartygets lastsakringsmanu-
al.

Det har varit svart att fa full klarhet i vilken status Finnlines riktlinjer for
lastsékring har gentemot de chartrade fartygen. | de standardklausuler som
foljde med tidsbefraktningskontraktet stod att lastsékring skulle ske till befal-
havarens godkannande. Detta har ocksa betonats av Finnlines.

I Finnlines kvalitetssystem ingar emellertid manualen "Guidelines for Car-
go Handling”, och enligt ansvarig for kvalitetssdkringssystemet ska underleve-
rantorer, sdsom exempelvis inchartrat tonnage, uppfylla Finnlines kvalitets-
standarder.

En séankning av nivan av Finnlines riktlinjer for lastsakringen ombord kun-
de, enligt Finnlines, dverenskommas direkt mellan trafikchefen och fartyget.
Denna typ av avvikelser dokumenterades inte.

Finnlines beskrev ocksa att nar man tar in ett fartyg i charter gar man om-
bord till befalhavaren och presenterar sina lastsakringsinstruktioner och far
accept pa dessa av befalhavaren. Finnlines ber daremot inte om en kopia pa
fartygets egen lastsakringsmanual, eller om att pa annat satt fa ta del av denna
manual.

1.7.5 Besattningens utbildning i lastsékring

Flera av fartygsbefalen i Lindholm Shipping, bland dem den aktuelle befalha-
varen pa Finnbirch, hade framfort 6nskan till rederiet om att fa ga pa kursi
lastsakring. Likasa hade Sjofartsinspektionen i samband med besiktningar
under flera ars tid patalat att det vore 6nskvart att befalet fick en sddan utbild-
ning. Lastsakringsutbildning for befélet var inte ett forfattningsunderbyggt
krav fran myndighetens sida, utan skulle ses som en rekommendation. Rederi-
et hade emellertid inte skickat nagon av sina anstallda pa utbildning fore
olyckan. Motiveringen till detta var rederiets policy att "ribban Iaggs vid myn-
dighetskrav”. Denna uppfattning om rederiets policy framkom vid intervjuer
pa fler nivaer i organisationen, bade iland och ombord i fartygen, och stdds av
rederiets dokumenterade policy i sakerhets- och miljéfragor sasom den ut-
trycks i sdkerhetsstyrningssystemet. Det fanns emellertid en notering i Sj6-
fartsinspektionens protokoll efter auditering av rederiet i maj 2006 att rederiet
planerade att budgetera for ndgon form av lastsakringsutbildning. Efter olyck-
an har en éverstyrman pa systerfartyget Finnforest gatt en utbildning i lastsak-
ring.

1.7.6  Tillsyn och uppféljning av lastsakringen i fartyget

Papekande gjordes i samband med en hamnstatskontroll i Danmark 2002 att
spannband anvandes for lasten pa Main Deck och Tank Top trots att dessa inte
fanns upptagna i fartygets lastsdkringsmanual som i stdllet angav att lasten
skulle sdkras med kéatting. Befalhavaren skrev en avvikelserapport till rederiet
och manualen kompletterades, efter vad som kan utlasas av rapporten, med ett
datablad dver spannbanden.
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Sjofartsinspektionen hade inte fatt ta del av denna eller andra férandringar
i lastsakringsmanualen som gjorts under aren, da dessa inte insants av rederi-
et till myndigheten. Sjofartsinspektionen hade heller inte vid nagot tillfalle
kontrollerat att den faktiska lastsakringsnivan ombord i fartyget 6verensstam-
de med innehallet i den godkanda manualen.

Vid Sjofartsinspektionens besiktning av fartyget i januari 2006 patalades
brister i besattningens arbete med utsortering av defekt surrningsmateriel.
Enligt beféalhavaren rorde sig bristen uteslutande om utsortering av defekta
spannband. Problemet hade sin grund i att det saknades en instruktion om-
bord fér nar spannbanden skulle anses som forbrukade. Finnlines hade utar-
betade instruktioner for utsortering av defekt surrningsmaterial, men dessa
omfattade sa vitt SHK kunnat finna inte den typ av spannband som anvandes
ombord. Bristen atgardades genom att Sjofartsinspektionen skickade bilder
som utvisade vid vilken forslitningsniva som banden skulle kasseras. Darefter
gjordes en manual som stalldes pa dackskontoret.

Det har, sdvitt SHK vet, inte skrivits nagon avvikelserapport — utéver den
rapport som skrevs i oktober 2002 efter hamnstatskontrollen i Danmark —
fran fartyget till rederiet om att det praktiska lastsakringsarbetet ombord inte
foljde de instruktioner som fanns i fartygets lastsakringsmanual. De avvikelser
som férekom har heller inte uppdagats i samband med rederiets interna ISM-
auditeringar av fartyget. Inte heller Finnlines har gjort nagra avvikelserappor-
ter om att avvikelser forekom i forhallande till de egna kvalitetskraven.

1.8 Sjoresan

1.8.1 Traden

Finnbirch och systerfartyget Finnforest gick i tidtabellsbunden trafik mellan
Helsingfors och Arhus sedan ar 2000. Traden innebar sjéresor pa ca 36 tim-
mar och tre hamnanldp/vecka. Varannan vecka hade fartygen, véaxelvis, en
extra liggedag mellan mandagen och tisdagen i Helsingfors. Det var efter en
sadan liggedag som Finnbirch avgick pa sin sista resa, omkring fyra timmar
forsenad.

Forseningar var mycket vanliga pa traden. Fartygen hade svart att halla tid-
tabellen, i viss man beroende pa att restiden var nagot snavt raknad, men
framfor allt for att lastning och lossning tog mer tid i ansprak &n vad som
fanns avsatt i tidtabellen. Godsméangden pa traden hade 6kat under aren. Be-
falhavaren har beréattat att han till en borjan kant sig stressad 6ver svarigheten
att halla tidtabellen, men efter hand vant sig vid forhallandena. Han har upp-
gett att han inte kédnde nagon direkt press vare sig fran rederiet eller fran Finn-
lines rérande val av vag eller rérande forseningar i samband med hart vader.

1.8.2  Sjoresan fram till olyckan

Den aktuella resvagen var lagd 6ster och séder om Gotska Sandon. Fartyget
fortsatte sedan ett tag pa vastlig kurs, dels for att fa en stund av sjéla bakom
Gotska Sandon for en mer noggrann kontroll av lastsakringen, dels for att fa
sjon mer akter ifr&n nar man girade ner mellan Oland och Gotland. Om vadret
hade visat sig for hart fanns en reservplan att gira till nordvastlig kurs for att
sa smaningom komma i la av land vid svenska kusten. Det fanns ocksa en re-
servplan nar man befann sig mellan Oland och Gotland att, beroende pa sjon,
fortsatta pa sydlig kurs och ga 6ster om Bornholm istallet for att gira runt
Olands sédra udde. En anledning till att man valde vagen mellan Oland och
Gotland i stallet for att ga 6ster om Gotland var mojligheten till tackning for
mobiltelefoni.

Fartyget hade, pa grund av vadret, inte axelgeneratorn inkopplad utan gick
med tva hjalpmaskiner igang for elforsorjningen.
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Under dagen hade besattningen varit sysselsatt med att kontrollera lastsak-
ringen pa de olika dacken, ndgot som var rutin vid hart vader. Upper Deck och
Main Deck kontrollerades fore lunch och Tank Top efter lunch.

I samband med kontroll av Tank Top upptécktes ett mindre lackage av
brannolja fran en dubbelbottentank. Denna lacka sysselsatte delar av besatt-
ningen bade pa Tank Top och i maskinavdelningen, fran vilken man sog olja ur
tanken, vid tidpunkten for éverhalningarna.

Fartyget var inte forsett med nagon fardskrivare (VDR). Det var emellertid
forsett med AIS (Automatic Identification System) varfor sjéresan kunnat fol-
jas pa Sjofartsverkets AlS-inspelningar utefter den svenska kusten. Fartygets
resa kunde f6ljas anda fram till de sista minuterna innan hon slutligt kapsejsa-
de och sjonk.

Figur 25 Grov skiss av olycksresan ritad &t SHK av befalhavaren.
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Figur 30 Bilden visar sparet av hur fartyget gatt innan, under och efter det att lastfor-
skjutningen agt rum. Den forsta "knycken” (kurséandringen) mellan kl. 15:30 och 16:00

(i bilden mellan kI.14:30 och 15:00 GMT) visar platsen fér de plétsliga krangningarna och
lastforskjutningen. Den andra lite mjukare knycken intraffar nar maskineriet stannade
efter ytterligare ndgon halvtimme. Den sista biten av spéaret visar hur fartyget drev med
ca 2,5 knops fart fram till forlisningspositionen dar spéaret upphorde.

1.9 Fartygets stabilitetsegenskaper

1.9.1 Allméant om fartygsstabilitet

Ett fartygs stabilitet beskrivs och karakteriseras av den s.k. statiska havarms-
kurvan, GZ-kurvan. GZ (m) ar den s.k. ratande havarmen. Havarmkurvans ut-
seende beror pa fartygets skrovform, fartygets viktférdelning och aktuellt last-
fall. GZ-kurvans utseende paverkas aven av eventuell lastférskjutning samt
yttre omstédndigheter som vindtryck.

For varje lastfall maste en GZ-kurva beraknas. GZ-kurvans utseende varie-
rar med fartygets djupgaende (respektive deplacement) och tyngdpunktslage,
varvid hansyn maste tas till inflytandet av fria vatskeytor ombord i fartyget
som kan finnas exempelvis i olika bunker- och/eller barlasttankar. En GZ-
kurva med ett typiskt utseende for ett konventionellt lastfartyg med raka far-
tygssidor ar hamtad ut Sjofartsverkets regler for fartygs stabilitet (figur 31);

Det ratande momentet (M) vid en viss krangningsvinkel berdknas enligt;
M = GZ e deplacement (tm),
Dar vardet pa GZ lases av pa y-axeln och krangningsvinkeln pa x-axeln.

Arean under havarmskurvan multiplicerad med deplacementet ger ett matt pa
den s.k. dynamiska stabiliteten, dvs. den statiska energiupptagning som sker
vid krdngning. Denna ska fora fartyget tillbaka till uppratt lage.

Sasom framgar av texten och figur 31 fran gallande regelverk antar man
normalt en stigande GZ-kurva fran upprétt lage till relativt stora krangnings-
vinklar. En sadan GZ-kurva erhalls med normal skrovform, dvs. med vertikala
fartygssidor. Nar fartyget krangs 6kar bredden pa vattenlinjearean, vilket i sin
tur ger ett tillskott i stabiliteten. Nar fartygsdacket gar ner under vattenlinjen
eller slaget lyfts upp ur vattnet vid mycket stora krangningsvinklar minskar
vattenlinjearean och stabiliteten avtar igen.
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Figur 2. GZ-kurva

Figur 31 Bild fran SIOFS 2006:1.

1.9.2 Finnbirch stabilitetskarakteristik

Genom pabyggnad av sponsoner och s.k. ankstjart hade Finnbirch fatt speciel-
la stabilitetsegenskaper vilket d&ven framgar av data i stabilitetsboken, se ned-

an.

Genom utbyggnaden med sponsonerna, som breddar fartyget i omradet
kring vattenlinjen, hade fartyget fatt en annan skrovform (figur 32). Vid sma
krangningsvinklar ger den breddade vattenlinjen en 6kad stabilitet. Vid storre
krangningsvinklar minskar detta gynnsamma inflytande, eftersom vattenlinjen
hamnar ovanfér respektive nedanfor sponsonerna. Detta ger en GZ-kurva med
ett utseende som karakteriseras av en svacka vid vissa krangningsvinklar, i

detta fall mellan ca 20 och 40 grader.

Figur 32 Fartygets skrovform med sponsoner.
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Inverkan pa stabiliteten av de pabyggda sponsonerna minskar ocksa i hoga
vagor, eftersom vattenlinjen hamnar delvis 6ver respektive under spon-
sonerna.

Utbyggnaden vid akterskeppet, den s.k. ankstjarten (figur 32), syns inte pa
bilden), ger ett tillskott till stabiliteten endast vid de djupgaenden vid vilka
denna skar vattenlinjen, och da endast vid sma krangningsvinklar.

For att kunna berékna Finnbirchs stabilitetsegenskaper under haveriet har
stabilitetsdata beraknats pa nytt och det aktuella lastfallet har rekonstruerats.
For dessa berdkningar redogérs mer detaljerat i bilaga 2. Beskrivningen i detta
avsnitt bygger pa rekonstruktionen och data fran bilagan.

Figuren nedan visar GZ-kurvan berdknad for avgang fran Helsingfors med
ett deplacement pa ca 13700 ton och ett GM pa omkring 1,36 m.

0.4
Displacement 13697.230 tonnes
LCG-6.426-metres

VCG 10.310 metres
0.3

0.2

0.1

0.0

-0.1

-0.2

-0.3

Figur 33 Framraknad GZ-kurva fér Finnbirch vid avgang fran Helsingfors.

Sasom framgar av kurvan sker ingen eller endast obetydlig 6kning av det ra-
tande momentet i omradet mellan 20 och 35 grader. Detta innebar att en lite
kraftigare éverhalning, utlost av ett krdngande moment, stoppas forst vid om-
kring 35 grader dar det ratande momentet dkar igen. En rullning som oversti-
ger 20 grader kan alltsa fa stora konsekvenser for fartygets sakerhet. Forhal-
landet forbéttras forst vid hogre GM-varden, vilket framgar av trim- och stabi-
litetsboken.

1.9.3 Fartygets trim- och stabilitetsbok

Fartygets aktuella trim- och stabilitetsbok uppréattades efter ombyggnaden
1985/86 och ar skriven pa engelska. Den foljde gangse innehallskrav och var
godkand av Sjofartsverket.

Svackan i GZ-kurvan som upptrader i vissa lastfall och som narmare be-
skrivs ovan framgar tydligt av de beraknade fallen (figur 34).
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Figur 34 Utdrag ur stabilitetsboken. Havarmskurvan for Lastfall 4 med
deplacement 13110 ton och GM=1,16 m.

1.9.4  Stabilitetsberdkningar ombord

Ombord pa Finnbirch gjordes stabilitetsberakningar under pagaende lastning i
Helsingfors med hjélp av en PC-dator placerad i ett lastkontor pa Main Deck,
nara akterrampen.

Fore avgang fran Helsingfors faststallde 6verstyrman den aktuella metacen-
terh6jden (GM) till 1,2 m och att samtliga varden for den framraknade GZ-
kurvan uppfyllde regelkraven. Han rapporterade detta till befalhavaren pa
bryggan. Enligt kraven i fartygets trim- och stabilitetsbok skulle GM for det
aktuella djupgdendet uppga till minst 1, 07 m.

Tilldtet minsta GM respektive hogsta tillatna systemviktstyngdpunkt vid
olika djupgaende framgar i form av en tabell och ett diagram i stabilitetsboken.
Diagrammet (figur 35) visar att omradet kring djupgaende mellan 6,5 och 7,0
m ar sarskilt kansligt ur stabilitetssynpunkt. Detta djupgdende sammanfaller
med aktuellt lastfall vid avgang Helsingfors och var vanligt for fartyget.

SHK:s berakningar (se bilaga 2) visar en nagot battre stabilitet &n den som
framréaknades ombord. Den aktuella lastkonditionen vid avgang Helsingfors
och inflytandet av fria vatskeytor framgar av berékningarna i bilaga 2. Den
totala korrektionen av GM for inflytande av fria vatskeytor var 0,3 m .

For berakningarna ombord i fartyget anvandes ett Excel berakningsblad
som programmerats av en styrman som arbetade i rederiet. | programmet ma-
tades vikten och tyngdpunkten in for de lastenheter som togs ombord, tillika
med det aktuella innehallet i olika fartygstankar. Vid inmatning av lastvikterna
utgick man ifran de preliminara uppgifterna i bokningslistan. Tyngdpunkten i
hojdled for respektive lastenhet var inte den faktiska tyngdpunkten, utan var
ett antaget standardvarde som harrorde fran stabilitetsbokens berdaknade last-
fall. I berakningsbladet gjordes en automatisk korrektion for fria vatskeytor i
de olika barlast- och bunkertankarna.

Programmet beraknade endast den transversella stabiliteten, och saledes
inte fartygets trim.



53

SRE=—ii ol
ng ombord (@) SHK berakning @)

Figur 35 Kurvan utvisar krav pa metacenterhéjd, GM, vid olika djupgéenden. Beraknat
GM for den aktuella lastkonditionen &r inlagt i diagrammet.

Bérékni

Berdkningarna resulterade bl.a. i en grafisk presentation av fartygets aktuella
GZ-kurva. SKH har haft tillgang till detta berakningsblad fran systerfartyget
Finnforest och har genomfoért egna kontrollberakningar med detta blad, se
bilaga 2.

1.95 Barlast och bunkers

I trim- och stabilitetsboken fanns sarskilda papekanden som rér barlastning av
fartyget. Lastfallens avgadngskonditioner &r i stabilitetsboken beraknade med
fyllda barlasttankar nr.1 (forpik), nr. 2 (djuptank), 5, 8, 9 BB och SB for att ge
fartyget lampligt trim och lamplig stabilitet. De beraknade lastfallen forutsatte
emellertid att fartyget var lastat med en homogen last av trailers eller contai-
ners. Vid avgangen fran Helsingfors bestod en stor del av lasten pa Main Deck
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av lésstuvat papper och av blockstuvade rolltrailrar med mycket tung last.
Denna last var stuvad langst forut och utgjorde ett stort forligt trimmande
moment. Detta medférde att fyllning av de forliga barlasttankarna hade, i den
aktuella lastkonditionen, gett fartyget ett stort forligt trim.
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Figur 36 Barlasttankarnas (svarta falt) placering i fartyget.

I vissa konditioner ar det, enligt trim- och stabilitetsboken, nédvandigt att fylla
upp barlasttankar for att kompensera for forbrukning av bransle och farskvat-
ten. Det &r enligt trim- och stabilitetsboken vasentligt att undvika fria vatske-
ytor i mer @n en bréansletank samtidigt och aven att toppfylla barlasttankar
fran tid till tid. Nagra speciella atgarder for att undvika fria vatskeytor vidtogs
inte efter avgang fran Helsingfors.

1.10 Stabilitet i foljande sj6

I foljande sjo uppstar ett antal stabilitetsfenomen som forsamrar fartygets
egenskaper och som i vissa fall kan medfoéra problem som kan leda till kant-
ring. Stabilitetsfenomen i foljande sjo ar val kdnda och beskrivna i facklittera-
turen sedan flera artionden. Beteckningarna for de olika fenomenen varierar,
och de beskrivs dven pa nagot olika satt.

SHK har noterat att en hanvisning till dessa fenomen bl.a. finns i lastsak-
ringsanvisningarna i CSS-koden.

IMO publicerade 1995 ett MSC-cirkuléar 707 med titeln "Guidance to the
master for avoiding dangerous situations in following and quatering seas”.
Denna skrift reviderades i cirkular 1228 som utkom i januari 2007. Fenome-
nen brukar delas in pa féljande satt (har enl. IMO MSC/Circ. 1228):

e Surfing och broaching (sv. skarning) ar ett fenomen som medfor forlust av
styregenskaper och kursstabilitet i féljande sjo i relativt hog fart.

e Reduktion av stabilitet nar fartyg rider pa en vag med toppen midskepps.
Kallas &ven "pure loss of stability” eller ”(quasi-) static loss of stability” i lit-
teraturen.

e Successiv attack i hdga vagor. Fenomenet ar inte helt klart beskrivet i refe-
rensen, men kan delvis sammanfalla med 6vriga beskrivna fenomen. Det
kannetecknas av en successivt 6kande rullning och krangning.

e Synkroniserad (parametrisk) rullning som kan intréffa nar vagperioden
som traffar fartyget (encounting period) ligger néara fartygets egenperiod i
eller néra halva dess egenperiod i rullning.

1.10.1 Besattningens hantering av fartyget i foljande sjo

Besattningen var val medveten om att fartyget kunde vara svarhanterligt i fol-
jande sjo och framfor allt i 1aringssj6. Ingen av de befalhavare SHK intervjuade
i samband med olyckan kdnde daremot till att det fanns utgivna IMO-guide-
lines for hantering av fartyg i hart vader i foljande sjo. Detta dokument var
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heller inte ként pa rederikontoret. Befalhavaren pa Finnbirch kunde heller inte
dra sig till minnes att man gatt igenom fenomen som kan uppsta i foljande sjo
under sina studier pa sjobefalsskola. Enligt protokollet fran sjoforklaringen
som féljde pa olyckan var han av den uppfattningen att det var en fordel att
kora snabbt i foljande sjo for att “hinna ikapp vagorna” och att pa sa satt upp-
na ett tillstdnd som snarare liknade att kdra i motsjo.

Vid intervjuer har framkommit att han heller inte var medveten om farty-
gets ganska speciella stabilitetsegenskaper vid storre krangningsvinklar under
vissa lastforhallanden, eller hur man skulle tolka stabilitetskurvans utseende.
Inte heller detta var han ensam om bland befélhavarna. Han hade upplevt en-
staka krangningar som han uppskattat till 25—30 grader under de ar han trafi-
kerat traden pa Ostersjon och han var av den uppfattningen att enstaka krang-
ningar upp till 20 grader skulle lasten tala, men daremot inte konstanta rull-
ningar av denna dignitet.

Utifran sina erfarenheter ifraga om sjo akterifran kunde befalhavaren be-
ratta att fartyget gick lugnt och bra i rent akterlig sjo, men att laringssjo var be-
tydligt mer problematisk. Da sjon kom in akterifran i en vinkel omkringring 15
grader eller mer, blev fartyget svarkontrollerbart. Detta forhallande gallde
aven systerfartyget, och fenomenet var ocksa val kant och erfaret av 6vriga
befalhavare i rederiet som SHK har intervjuat. Vid gir genom laringssjo kunde
ocksa fartyget lagga ner ordentligt.

Det fanns, som tidigare namnts, en staende order utfardad av befalhavaren
med krav pa atgarder om fartyget borjade rulla mer an 10—15 grader. Denna
tumregel var dels grundad pa uppfattningen om vilka kréangningar fartyget kla-
rade av utan att riskera rorelser i lasten, dels pa aldre kollegors rad att inte lata
fartyget krdanga mer &n 20 grader. Liknande order fanns utfardade av befélha-
varna pa systerfartyget Finnforest.

De befalhavare som SHK intervjuat har vittnat om att de alla lagger stor
omsorg vid inhamtning av vaderprognoser och vid planering av resan for att
undvika ofordelaktiga sjotillstand. Befalhavarna menar att man alltid maste ha
en eller fler reservplaner for hur man ska kora i forhallande till vaderutveck-
lingen och se till att det finns mojlighet att vidta atgarder.

1.11 Olycksforloppet

1.11.1 De pldtsliga krangningarna

De besattningsmedlemmar som har intervjuats har beskrivit de krdngningar
som foregick slagsidan som ovantade och mycket kraftiga, men inte som direkt
exceptionella. Nagra besattningsméan har vittnat om att de efter den forsta or-
dentliga 6verhalningen hade borjat plockat upp féremal fran durken och/eller
hade haft for avsikt att ateruppta det som de var sysselsatta med. Vid den
andra 6verhalningen hade de emellertid bdrjat kdnna att allt inte stod ratt till.
Flera besattningsman har beskrivit att fartyget reste sig till uppréatt lage vid
den andra 6verhalningen, men att det inte lade 6ver at styrbord vilket hade
varit naturligt. Flera i besattningen beskriver att de hade tagit beslut om, och i
nagra fall dven pabdrjat, att ta sig uppat i fartyget innan den tredje och slutliga
krangningen intraffade, och som fartyget inte reste sig efter.

Befalhavaren och 2:e styrman, som bagge befann sig pa bryggan, har lite
olika beskrivningar av fartygsrorelserna. Medan befélhavaren upplevde att far-
tyget kastade at styrbord (broachade), menar 2:e styrman som iakttog gyro-
repetern att fartyget endast kom nagra fa grader at styrbord i samband med
den forsta 6verhalningen. Det har inte gatt att fa full klarhet i om de talar om
samma Overhalning.

Finnbirchs kraftiga 6verhalningar iakttogs daven ombord pa Marneborg, far-
tyget man var pa vag att mota och som befann sig pa ett avstand av drygt 2 M.
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Fran Marneborg beskrivs 6verhalningarna som pafallande langsamma. Finn-
birch sags slingra i sjon at bade styrbord och babord.

1.11.2 Slagsidan

SHK har latit Forsvarsmaktens underrattelse- och sakerhetscenter analysera
en videoupptagning som gjordes av den forsta anlandande helikoptern pa
olycksplatsen. Ur rapporten kan citeras;

"Slagsidan for Finnbirch ligger inom intervallet babord 22° och babord 45°. Vardet
pé fartygets slagsida ar inte helt tillforlitligt da horisont inte kunnat anvandas som
horisontal referens samt att matningar endast har gjorts da fartyget befunnit sig
nara malvinkeln noll grader. Ingen hansyn har tagits till helikopterns hojd 6ver vat-
tenytan eller dd malvinkeln avvikit fran noll grader. Nagot medelvarde for slagsidan
presenteras inte eftersom Finnbirch standigt ar i stamp och rull, med en periodicitet
pa cirka 13 sekunder med sjéhavningen in fran styrbords laring.”

SHK har pa basis av rapporten beraknat medelvardet av samtliga notering-
ar for babords slagsida till 32,3 grader.

Figur 37 Forenklade skisser, sett framifran, av nar vattenytan nar upp p& Upper Deck vid
olika krangningsvinklar.

1.11.3 lakttagelser av lastforskjutningen

Besattningen gjorde inte sarskilt manga iakttagelser av lasten i lastrummen i
samband med eller efter krangningarna. Tva matroser befann sig pa Tank Top
da fartyget lade 6ver. De uppfattade ingen lastforskjutning i akterkant av
dacket sa lange de var kvar dar, men kunde hora att foremal kasade pa dacket
ovanfor, alltsa pa Main Deck, liksom ett smattrande ljud. De tog sig upp och ut
ur fartyget genom trapphuset mellan dacken, utan att stanna till och titta in i
nagot av lastrummen, men horde sa vél kasande som rappande ljud fran dack-
en de passerade.

Maskinreparatdren, som befann sig i maskinverkstaden vid handelsen, pas-
serade dven han i trapphuset, men stannade till och 6ppnade dorren ut till
Upper Deck. Han sag genom dorren tva trailers med presenningar som lutade
at babord och som rérde sig (vred sig). Den ena trailern var skadad.

Fran bryggan kunde man se ner pa Weather Deck och konstatera att en
lastforskjutning intraffat dar. Denna forskjutning syns ocksa tydligt pa de flyg-
foton som togs fran en tidigt anland raddningshelikopter. Pa bilden kan man
ocksa se att flera lastenheter ar deformerade, vilket tyder pa att lasten rort sig
inne i dessa. En jamférelse mot lastlistan ger att det i forsta hand ar enheter
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med en totalvikt per enhet dverstigande ca 22 ton som har kommit l6sa pa
Weather Deck.

Figur 38 Bild pa fartygets Weather Deck efter lastforskjutning (Sjofartsverket).

Fran sin position senare pa livbatsdack kunde 2:e styrman aven se den
Oppna delen av Upper Deck akter om 6verbyggnaden. Han har i sjoforklaring-
en som foljde pa olyckan vittnat om att de fem semitrailrar som lastats dar
stod kvar i sina positioner upp till en krangningsvinkel som han uppskattade
vara omkring 60—70 grader innan surrningarna brast och aven dessa forskots.
Flera av dessa enheter var lastade med stalprodukter och vagde uppemot 37
ton styck. Trailrarna stod pa ett friktionshdjande underlag bestdende av ca 10
mm hoga fyrkantsjarn svetsade i fiskbensmonster pa dacket vilket radikalt
torde ha minskat glidrisken fér dessa enheter.

1.12 Sjunkférloppet

1.12.1 lakttagelser i samband med sjunkforloppet

Enligt MRCC:s raddningslogg gick det knappt fyra timmar fran det att fartyget
forst krangde 6ver till dess att det helt hade kapsejsat och gatt till botten.

Det har inte gjorts sarskilt manga iakttagelser om sjunkforloppet, vare sig
ombord eller frdn omgivande fartyg. Fran sin position pa styrbordssidan akter
om bryggan, och senare pa livbatsdack, kunde besattningen konstatera att
slagsidan langsamt dkade och att kantringsforloppet gick snabbare mot slutet.
De kunde fran sin position inte avgéra om fartyget andrade trim. Det saknas
helt iakttagelser rorande eventuell vattenintrangning i fartyget.

Finnbirch filmades fran en raddningshelikopter som kom till platsen ca 40
minuter efter det att lastforskjutningen hade gt rum. P& denna film kan man
se att vatten spolades dver backen vid de svarare krangningarna. Fran omgi-
vande fartyg var Finnbirch svar att se beroende pa morker och pa att sikten
tidvis var kraftigt nedsatt av regn och snéblandat regn.

1.12.2 Vattentat integritet

Enligt uppgift fran besattningen fanns stangningsrutiner for nedgangsluckor
och vissa lastrumsflaktars luftintag. Det var batsmans uppgift att kontrollera
detta i samband med avgang och rapportera till bryggan. Sa har enligt befalha-
varen skett aven vid avgangen fran Helsingfors. Det har inte gatt att i efter-
hand kontrollera huruvida nédvéndiga vattentata dorrar, luckor och flaktintag
verkligen har varit stdngda, skalkade och slutit tatt.
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Det fanns pa Main Deck en bunkerport pa babordssidan. Dacket var ocksa
forsett med s.k. scuppersventlier utmed bagge sidorna langs hela lastdackets
langd. Scuppersventilernas funktion ar att evakuera eventuellt vatten fran last-
dacket. Ventilerna mandévrerades manuellt fran dacket ovanfor (Upper deck).
Scuppersventilerna stod normalt ppna under sjoresorna enligt besattningen,
som bekréftade att de var 6ppna dven denna resa. Ventilerna var férsedda med
en backventil som skulle hindra vatten fran utsidan att tranga in i fartyget. Det
ingick i de rutinmassiga kontrollerna att regelbundet préva ventilernas stang-
ningsfunktion, men det har daremot inte gatt att faststalla nar backventilernas
tatande funktion senast provades.

Akterut, pa en héjd mitt emellan Main Deck och Upper Deck, fanns pa varje
sida av fartyget en aktre fortdjningsstation (Poop Deck). Fran denna station pa
babordssidan kunde man, genom en trunk, kl&ttra ner till hydraulpumprum-
met belaget pd Main Deck. Fran detta utrymme kunde man antingen ta sig
genom en vadertat dorr ut pa lastdacket, eller genom ytterligare en trunk ner
till styrmaskinsrummet. Pa babords Poop Deck fanns sannolikt ocksa en venti-
lator som stod i forbindelse med hydraulpumprummet och med styrmaskins-
rummet. Det fanns aven en storre tillslutbar lucka in till ett tidigare flaktintag
for Main Deck. Detta utrymme, som stod i direkt férbindelse med lastrummet,
anvandes enligt uppgift som trossforrad.

P& Upper Deck fanns utmed sidorna, midskepps, luftintag for ventilation av
Main Deck. Intagen satt i tillslutbara trunkar. Dessa stangdes, enligt besatt-
ningen, rutinmaéssigt vid avgang. Forover pa utsidan av fartyget satt, pa bada
sidor och precis akter om backen, stora flaktintag fér Main Deck och Tank Top
som inte kunde tillslutas for vatten.

1.13 Utrymningen

1.13.1 Utrymning

Alla besattningsman var vakna och uppstigna vid tidpunkten for de plotsliga
krangningarna. Nagra befann sig i byssan for att hamta mat och skulle satta sig
att ata. Tva av dessa foll handlést genom en ca 9 m lang tvarskeppsgang och
slog sig. Andra befann sig i maskinavdelningen. En av dessa har vittnat om
problem att ta sig ut genom maskinrumsdorren, da denna blev for tung att
oppna i den kraftiga slagsidan. Han tog sig ut genom en nédutgang. Det fanns,
som tidigare namnts, ocksa besattningsman pa Tank Top. Nagra har vittnat
om att det var svart att i den stressade situationen forcera den dérr som var
forsedd med kodlas. Lasta eller bevakade dorrar i hamn ar ett krav enligt ISPS-
koden (till skydd mot terrorism). De flesta kom upp till bryggdécket via inred-
ningen, och tog sig antingen férover in pa bryggan, eller akteréver mot hytten
pa styrbordssidan, det s.k. kemrummet, dar raddningsdrékterna forvarades.
Befélhavaren, som omedelbart efter att fartyget séant Mayday hade tagit sig
akterover till kemrummet, atervande till bryggan med sa manga raddnings-
dréakter han kunde fa med sig. Ytterligare nagra anslot sig snabbt och man tog
sig ut pa dack pa styrbordssidan akter om bryggan. Vartefter 6vriga anlande
till bryggan drogs dessa upp till bryggddrren pa hégsidan av fartyget med hjalp
av en batshake som man tagit ur livbaten pa styrbordssidan. De tre som tagit
sig till kemrummet blev daremot fangade i detta utrymme nar dorren till hyt-
ten plotsligt slog igen och brate foll 6ver densamma. Befalhavaren som stod
utanfor pa dack tog da en yxa ur livbaten, krossade fonsterventilen in till hyt-
ten och hjalpte sedan besattningsméannen ut med batshake. Alla som inte re-
dan hade drakter forsags med raddningsdrakter fran kemrummet. De fick lite
senare ocksa pa sig livbalten som forvarades i en lar pa livbatsdack. Det var
mycket halt pa dack pa grund av snoslask och isbildning. Efter omkring en
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halvtimme kom det svart rok ur skorstenen och man kunde hdra att nédgene-
ratorn gick igang.

Med hjélp av en sele som forvarades i kemrummet, och som anvandes vid
livbatsovningar, firades sedan en av matroserna in pa fartygsbryggan for att
hamta de barbara VHF:erna som satt i batteriladdare pa akterskottet ungefar
midskepps. Han fick med sig tva stycken och man kunde déarefter uppratta
radiosamband med omgivande fartyg och helikoptrar som hunnit anlanda till
olycksplatsen. Befdlhavaren tog den ena VHF:en, och 2:e styrman tog den
andra.

Man fick klart for sig att helikoptrarna inte klarade att vinscha i den posi-
tion besattningen befann sig, utan att de i sa fall maste ta sig till backen (for-
skeppet). Detta bedomdes vara en omojlighet under radande forhallanden.
Sjosattning av flottar fran helikoptrar och omgivande fartyg bedémdes som
meningslost da dessa sannolikt bara skulle driva ivag. Besattningen flyttade sa
smaningom ner ett déack till livbatsdacket. Det mérknade och sikten var tidvis
kraftigt nedsatt av sndstorm.

Omkring kl. 17:30 gjorde befalhavaren ett forsok att na livflottarna pa ba-
bordssidan for att bedoma om det skulle ga att sjosatta dessa, och om man
eventuellt skulle kunna evakuera beséattningen den végen. Tidigt insag han att
det redan var alltfor riskabelt att ens forsoka klattra ner dit, varfor han avbrot
forsoket och beslot att atervanda. Nar han skulle ta sig tillbaka halkade han
och foll drygt 20 m ner mot babordssidan och skadade sig i huvudet, revbenen
och det ena knéet. Svart skadad lyckades han upprétta radiosamband med den
ovriga besattningen via VHF:en och dessa lyckades sa smaningom fa ner ett
rep till honom och dra honom upp till styrbordssidan igen. Mycket medtagen
lamnade han darefter ver VHF:en och befélet till 6verstyrman. Befélhavaren
lades i slaget mellan dacket och dackshuset och besattningen satte sig sida vid
sida, med ryggen mot décket och fotterna mot skottet pa det allt mer lutande
fartyget, sa att deras bojda ben bildade en tunnel i vilken befalhavaren kunde
fa lite skydd och varme.

Kantringsforloppet gick snabbare mot slutet och nar fartyget bdrjade sjunka
under besattningen fick befalhavaren hjalp upp pa fotter av éverstyrman. Ing-
en i besattningen vet vad som hande dverstyrman efter detta. Besattningen
kom ifran varandra nér fartyget sjonk. N6dbelysningen fungerade in i det sista
och slocknade precis innan fonsterventilen brast av trycket inifran fartyget da
det vattenfylldes. Befélhavaren fastnade i fartygets réackverk och var néra att
dras med ner i djupet, men lyckades ta spjarn och komma loss.

Nar fartyget sjonk borjade déckslasten av bl.a. virke och plywood flyta upp
till ytan. Besattningen har beskrivit att virket skt upp som projektiler fran
djupet och att stora plywoodskivor blaste runt dver havsytan i hog fart. Flera
besattningsman har vittnat om att det kdndes varmare i vattnet an nar de satt
torrskodda pa bryggdack.

Tva besattningsman lyckades att ta sig upp i en flotte. En tredje besatt-
ningsman holl sig fast i flotten men klarade inte att ta sig upp trots repstegen.
De tva i flotten forsokte hjalpa till men hade svart att fa grepp om den néd-
stallde pa grund av allt for styva handskar. De noterade att den tredje besétt-
ningsmannens raddningsdrékt var 6ppen ca 1 dm. Han hade tidigare, ombord
i fartyget, vid flera tillfallen uppgett att han hade svart att andas i drakten och
velat ha hjalp med att 6ppna den éver ansiktet, ndgot som hans skeppskamra-
ter hade motsatt sig. Besattningsmannen tappade sa smaningom taget om flot-
ten och drev ivag fran den. Hans raddningsdrékt var 6ppen ner till brostet nar
man hittade honom. Drékten var helt vattenfylld. Han hade en kroppstempe-
ratur pa 15,9 grader vid ankomst till sjukhus och forklarades omkommen av
hypotermi.
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1.13.2 RA&ddningsdrakter

De flesta i besattningen var tunt klddda i enbart skjorta eller T-shirt, byxor och
strumpor nar de samlades pa bryggdack. Overlevnadsdrakterna var saledes det
enda skyddet mot kylan, bade i luften (+1 °C) under de nastan fyra timmar
man stannade ombord pa det kantrande fartyget, och senare i vattnet (+10 °C).
Samtliga bar flytvast utanpa drakten, men dessa gav mycket lite termiskt
skydd.

Tva av raddningsdrakterna kom fran maskinkontrollrummet och togs med
av besattningsman da de lamnade detta utrymme. Ovriga drakter kom fran
kemrummet akter om bryggan.

Besiktning av raéddningsdrékterna

Alla drakter som bars av besattningen har tagits om hand och kunnat inspek-
teras efter olyckan. Drakterna ar av tva typer som bada ar godkanda enligt
SOLAS och ska enligt regelverket "ge ett sa gott termiskt skydd att bararens
inre kroppstemperatur inte sjunker mer &n 2 °C om drékten béars under 6 tim-
mars tid i lugnt cirkulerande vatten med en temperatur mellan O och 2 °C”. 6

Av de fjorton drékterna ar tre sonderskurna. Pa en av dessa tre ar materia-
let hoppressat till ca 3 mm tjocklek att jamféra med drékternas normala 5 mm.
Denna drakt antas vara den som burits av 6verstyrman som hittades pa vraket,
pa ca 70 m djup, tre veckor efter forlisningen.

Den drakt som bars av den omkomne matros som bérgades av helikopter
under olyckskvéllen hade ocksa skurits upp for att fa ut vatten ur dréakten in-
nan mannen kunde lyftas in i helikoptern.

Ytterligare en drakt var uppskuren. Vid intervju med befalhavaren har det
framkommit att hans drékt skars upp da han bargats for att man skulle kom-
ma at hans skador. Ovriga drakter var intakta.

Atta drakter &r nyare men samtliga drakter har vid besiktningen befunnits
likvardiga ur materialhdnseende. Nagra besattningsmén uppgav vid intervjun
efter raddningen att de upplevde handskarna som stela beroende pa att mate-
rialet var gammalt och styvt. Skillnader mellan de aldre och de nyare drékter-
na har inte kunnat pavisas i detta sammanhang, men vissa skillnader i dréak-
ternas design finns, dar framst handskarnas utforande med fem resp. tre fing-
rar skiljer de nya fran de gamla.

Raddningsdrakternas funktion

Alla drakterna har samma storlek, adult universal, fér vuxen vikt 50—150 kg
och langd 150—190 cm. Vid intervjuer med besattningsmedlemmar efter
olyckan papekade flera av dem att drékterna var for stora for manga av besétt-
ningsmedlemmarna. De flesta ur den filippinska delen av besattningen var
kortvéaxta, mellan 160 och 170 cm langa, vilket innebar att drékterna passade
samre &n pa dem som var langre . Den omkomne filippinske besattningsman-
nen hade klagat flera ganger pa att han hade svart att andas eftersom drakten
tackte for munnen. Trots anmodan fran kollegorna att halla drakten stangd
oppnade han den for att kunna andas. Ytterligare tva besattningsman har i
intervjuer vittnat om att de inte kunde stanga drakten helt eftersom de da inte
kunde andas. Dréaktens utformning ar sadan att munnen téacks av dragkedjan
och den slejf som laggs 6ver haka och mun.

Den for stora dréktstorleken kan ha inneburit att slejf och dragkedja ham-
nade hogre upp 6ver ansiktet an avsett, vilket da kan ha hindrat besattnings-
mannen att andas genom bade néasa och mun.

Néar den avlidne besattningsmannen lyftes ombord pa helikoptern observe-
rades att hans raddningsdrakt var 6ppen till bréstbenet. Drakten var sa full

6 LSA-koden 2.3.2.2
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med vatten att mannen inte kunde lyftas in i helikoptern forrén drakten sku-
rits upp frdn grenen och ner utefter bada benen. Pa sjukhuset konstaterades
att mannen avlidit p.g.a. hypotermi.

Ovriga drakter var intakta och har alltsd inte varit lika vattenfyllda som den
omkomnes. Flera av drakterna innehdll dock en mindre mangd vatten vilket
tyder pa nagon form av lackage. Flera besattningsméan har ocksa vittnat om
visst lackage vid huvan.

Samtliga drakter har smutsats ner av olja i olika omfattning vilket klart in-
dikerar att de nodstéallda har simmat i oljigt vatten. Lakarrapporten beskriver
att en besattningsman kréktes olja och vatten.

Drakterna visar inga skador, t.ex. rivskador, p.g.a. yttre vald. Nar besétt-
ningen hamnade i vattnet 1ag de bland en stor mangd drivved och annan flyt-
ande brate och flera har rapporterat att de sttt samman med detta. Lakarrap-
porten visar att de flesta hade blamarken och mindre blessyrer men endast ett
fatal allvarliga skador. Drakternas 5 mm tjocka gummimaterial torde ha gett
ett visst skydd vid kollisioner med kringdrivande vrakspillror.

it e perialsui.com

Figur 39 De tva typer av raddningsdrakter som fanns ombord var av typen Imperial (t.v)
och Stearn (t.h.).

1.13.3 Hypotermi och personskador i 6vrigt

Tretton personer fordes med olika helikoptrar till Kalmar flygplats dar priori-
tering av de skadade utfordes. Darefter transporterades de skadade med mark-
ambulans till Lanssjukhuset i Kalmar. Helikopter Lifeguard 992 landade pa
Kalmar flygplats kl. 20:38 med sju besattningsméan. Helikopter Y67 landade
kl. 21:35 med tre besattningsmén och helikopter Y63 landade kl. 22:50 med
tre besattningsmén. En av dessa personer konstaterades omkommen. De tolv
personer som 6verlevde olyckan hade vid ankomsten till sjukhus samtliga fatt
diagnosen hypotermi. | medicinsk mening réaknas accidentiell hypotermi som
kroppstemperatur 35 grader eller lagre.
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En person hade varit néra att drunkna, vilket klassificeras som en allvarlig
skada (A1S3) 7. Dessutom hade han en kroppstemperatur pa 33,3 grader. Tva
av besattningsméannen hade moderata skador (AlS2), revbensfrakturer, kors-
bandsskada i ett kné och en fraktur i en armbége. Atta personer var lindrigt
skadade (AISY), oftast hypotermi och kontusionsskador. En person klassifice-
rades som oskadad (A1S=0). Han hade en kroppstemperatur pa 35,7 grader
men hade i 6vrigt inga fysiska skador.

En person har senare rapporterats ha svara och kvarstaende psykiska men
av héandelsen.

1.14 Ra&ddningsinsatsen

1.14.1 Ra&ddningstjanst vid sjoolyckor

Sjoraddningsverksamheten regleras internationellt i SOLAS-konventionen
(Safety of Life at Sea) och i SAR-konventionen (International Convention on
Maritime Search and Rescue), som bada antagits av Sverige. | Sverige ar Sjo-
fartsverket den myndighet som enligt lagen (2003: 778) om skydd mot olyckor
ar ansvarig for sjoéraddningen.

Sjoraddningscentralen eller MRCC (Maritime Rescue Coordination Centre)
i Sverige ar belégen i Géteborg och ar samlokaliserad med ARCC (Aeronautical
Rescue Coordination Centre) som organiserar flygraddning, Kustbevakningens
regionledning vast samt Forsvarsmaktens sjobevakningscentral.

MRCC ansvarar for sjoraddningstjansten med efterforskning, lokalisering
och undséattning av méanniskor, som ar eller kan befaras vara i sjondd, samt for
sjuktransporter fran fartyg. Respektive sjoraddningsuppdrag leds av en radd-
ningsledare (RL) vid centralen. Till sin hjalp kan raddningsledaren utse en
person som OSC (On Scene Coordinator). OSC ar understalld raddningsleda-
ren och finns pa olycksplatsen eller i naromradet. Dar samordnar och leder
OSC det direkta raddningsarbetet enligt raddningsledarens direktiv och inrikt-
ning. Till sin hjalp med stabsarbetet under en rdddningsinsats har raddnings-
ledaren tillgang till personal fran de samlokaliserade myndigheterna.

De resurser som ingar i sjoraddningstjansten utgors av Sjofartsverkets egna
fartyg, Kustbevakningens fartyg och resurser i 6vrigt, samt SSRS (Sjoradd-
ningssallskapet) fartyg. For stéd till samhéllet kan férsvarsmakten bidra med
resurser i samband med en stérre olyckshéandelse. Avtal finns som sékerstaller
helikopterberedskap for sjoraddning.

Med hanvisning till lagen om skydd mot olyckor kan &ven andra lampliga
enheter nyttjas vid en raddningsinsats. Civila fartyg har ocksa skyldighet att
bista vid sjondd enligt UNCLOSS articel 98 och den svenska sj6lagen 6 kap.

Vid en sjoraddningsinsats som omfattar helikoptrar leds dessa normalt av
ARCC. Nar det finns behov av en samordnande funktion for helikopterinsatsen
i omradet kan raddningsledaren vid ARCC utse en lamplig person/flygande
enhet till ACO (Aircraft coordinator). ACO &r en funktion for att koordinera
flera flygande enheter vid en raddningsinsats.

1.14.2 Raddningsinsatsens handelsefdrlopp

Héandelseforloppet beskrivs nedan dversiktligt och i kronologisk ordning, tider
som ar angivna i de olika rapporterna ar vid behov korrigerade efter inspelad
radiotrafik.

7 AIS (Abbreviated Injury Scale) anger skadornas svarighetsgrad dar varje individuell skada
klassificeras i en skala fran 0—6, dar O ar oskadad och 6 ar nastan dodlig skada.
8 United Nations Law on the Sea Convention
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Tid Handelse

2006-11-01

15:39 MRCC tar emot nédanropet Mayday pa kanal 16 fran Finnbirch som anger att
de har kraftig slagsida i position N 57° 01’, E 017° 32. De tv& hollandska far-
tygen som finns i narheten — Marneborg som ser Finnbirch, och Largo — kvitte-
rar nddanropet och satter kurs mot haveristen.

15:42 ARCC larmar Visby helikopterbas (LG 997)

15:43 Finnbirch svarar inte langre pa kanal 16.

Réaddningsledaren (RL) fattar BiS: Klassificering ndd och att larma helikopter
med flotte samt ytenheter for raddning av besattningen, att férbereda for mil-
jobevakning och att forbereda for sjukvard och landtagning .

Stabsarbetet fordelas i raddningscentralen pa olika personer.

15:45 ARCC larmar Ronneby helikopterbas (Y 67)

15:54 MRCC larmar SSRS Visby. MRCC har nu fatt information av dgaren att lasten
bestar av pappersprodukter och trailers och att fartyget ar pa resa fran Hel-
singfors till Arhus och att det ska finnas 14—15 personer ombord. Efter denna
tidpunkt kom Marneborg i praktiken att agera som OSC utan att det formella
beslutet togs av RL.

15:55 Hkp Y 67 startar frAn Ronneby.

15:57 Hkp LG 997 har startat fran Visby. Samtidigt har ytterligare tva fartyg, Finn-
hansa och Tomke, kvitterat nédanropet och RL begéar att de ska fortsatta mot
Finnbirch.

16:00 MRCC larmar KBV 281 som ligger i Kalmar.

16:04 MRCC larmar SSRS Boda, men de kan inte lamna hamnen p.g.a. radande
vaderforhallanden.

Vadret i omradet som rapporteras fran Marneborg &r nordlig kuling styrka 9—
10 Beaufort®. sjéhavning 4,5 m. Visby flygplats har vind 360 grader styrka 27
knop byar till 42 knop.

16:09 Marneborg ar framme men kan inte ga helt nara Finnbirch i det harda vadret.

16:11 SSRS Visby ar klara att g& ut och kanna pa sjon.

16:12 KBV 281 har 7 timmar till positionen men avvaktar i hamn.

16:22 LG 997 som har kraftig medvind fran Visby ar framme vid Finnbirch och det ar
fortfarande ljust. Man har ingen radiokontakt med beséattningen, men raknar till
13-14 personer som sitter pa styrbords sida, i h6jd med bryggan. Beslutar att
vinschning inte ar genomforbar med hansyn till fartygets rullning och hévning
och det gors inga vinschforsok. Man avvaktar i narheten t.v.

16:28 Telefonkontakt mellan LG 997 och RL. Det beskrivs att hela sidan pa fartyget
stundtals ligger i vattnet, att man raknar till 13—-14 personer ikladda réda dver-
levnadsdrakter och att det ar omdjligt att sjdsatta livflottar.

16:31 Y 67 passerar Farjestaden och beraknar 20 min till olycksplatsen.

16:36 ARCC ger LG 992 pa Arlanda order att ombasera till Visby for att man ska ha
ytterligare en helikopter i naromradet.

16:44 SSRS Visby atervander till Visby pa grund av vader och sjo.

16:47 MRCC ger KBV 281 uppdraget att ga mot haveristen for att man ska ha ytter-
ligare en mindre enhet i narheten.

16:54 Y 67 ar framme vid Finnbirch efter 60 min i kraftig motvind. De har fatt uppgif-
ten att Marneborg &r OSC och de har uppréattat kontakt med LG 997 som har
anmalt att de inte kan vinscha. De gor flera forsok att inta vinschposition, men
upplever att turbulensen ar for stor fér att vinschningen ska kunna genomféras
pa ett sdkert satt och inga forsok gors. Y 67 beslutar att inte genomféra
vinschning och avvaktar t.v. i omradet.

16:54 KBV 202 avgér fran Ahus

17:10 LG 992 har startat Arlanda for att frambasera pa Visby flygplats.

17:15- Kommunikation sker mellan Marneborg, Finnbirch och LG 997.

17:27 Besattningen p& Finnbirch kan inte na sina flottar. Det diskuteras om risker

med att hoppa i sjon for att forsdka antra flotte. Finnbirch kommunicerar med
tva handburna VHF- stationer.
LG 997 6vervager att forstka sjosétta sin 20-manna flotte.

9 Beaufort Wind Scale (9—10 Beaufort motsvarar halv storm till storm)
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RL fattar beslutet att Finnbirchs besattning bér stanna kvar ombord t.v. och att LG 997
ska behalla sin flotte ombord eftersom han tror att den kommer att driva bort.

17:30 Y 67 meddelar RL att en besattningsman fallit och brutit benet. Det &r befél-
havaren som befinner sig ensam pa babords sida. Den 6vriga besattningen
forsoker assistera med rep. Y67 kvarstannar i omradet och kan stanna i ytter-
ligare 2 timmar.

17:35 ARCC undersoker om det finns fler tillgangliga helikoptrar.

17:36 LG 997 lamnar mot Kalmar for tankning.

17:43 KBV 281 ar tvungen att vanda tillbaka till Kalmar, en besattningsman har ska-
dat ryggen i den kraftiga sjohavningen.

17:52 LG 997 landar Kalmar.

18:01 ARCC begar av MRCC Turku att f& en helikopter fran Abo att sta standby pa
Visby.

18:02 Befalhavaren pa Finnbirch som i fallet bl.a. fatt benfraktur ar nu aterférenad
med 6vrig besattning pa styrbords sida.

18:02 LG 992 landar Visby.

18:05 Finnbirch bekraftar till Marneborg att de ar 14 personer ombord och befinner
sig pa styrbords sida under bryggan.

18:14 KBV 281 ar pa vag ut igen och har 6 timmar till omradet.

18:22 Y 67 anmadler att den kan befinna sig éver Finnbirch en timme till.

RL:s avsikt ar att det hela tiden ska finnas en helikopter éver Finnbirch.

18:27 Vtterligare en helikopter anmals tillganglig, Y 63 pa Ronneby, som larmas.

18:34 MRCC Turku har larmat den finska Super Puman OH-HVI som gér fran Abo
till Visby for att sta standby.

18:47 LG 997som &r i Kalmar far startorder att ga ut igen.

Marneborg meddelar att Finnbirchs slagsida forvarrats.
RL och ARCC avser nu att starta alla tillgangliga helikoptrar.

18:50 LG 992 far startorder fran Visby.

18:51 Fartyget Largo avser att gora ett forsok att sjosatta en flotte.

19:02 LG 992 startar Vishy.

19:05 LG 997 startar Kalmar. De har en felvisande kompass som aterstalls under
anflygningen.

19:18 Y 67 lamnar mot Kalmar. Haveristen har nu brygghuset i vattnet.

19:24 Marneborg meddelar att Finnbirch kapsejsat i pos. N5649,4/E01713,15

19:30 LG 992 ar framme och ser fartyget som slagit runt, nddstallda och deras nod-
ljus. De gar forbi alla nodstallda, dumpar sin flotte och pabdrjar vinschning.

19:34 Marneborg meddelar att Finnbirch har férsvunnit fran radarn.

19:36 KBV 181 lamnar Slite.

19:45 LG 997 ar framme och har kontakt med LG 992 som star 300 m framfoér dem
och vinschar. De ser tva personer i en flotte och tva utanfor flotten. De gor
upprepade forsok att vinscha fran vattnet utan att lyckas och uppfattar att de
har tekniskt fel pa styrautomatens hojdhallningsfunktion.

19:49 Y 67 som star pa Kalmar har fatt en 20-manna flotte och meddelar att man
avser starta s snart man kan.

19:50 Y 63 startar frdn Ronneby med tva 20-manna flottar och gar mot Kalmar for
standby.

19:58 LG 992 ar under vinschning och har plockat upp 6 personer.

19:59 Largo haller undan for att ge helikoptrarna plats och faller inte sin flotte.

20:05 Y 63 far direktiv att ga direkt mot positionen eftersom Y 67 har fatt gyrofel.

20:10 LG 997 avbryter insatsen utan att ha lyckats genomféra vinschning och gar
mot Visby.

20:10 Y 67 startar Kalmar.

20:15 LG 992 har vinschat 7 personer och gar mot Kalmar.

20:19 OH-HVI far order att ga direkt till omradet istallet for till Visby.

20:25 Y 63 ska vara framme om 7 min och gar mot en flotte med tva personer som
fartyget Largo belyser.
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Y 63 och Y67 kommer samtidigt fram i omradet och pabérjar vinschning mot
olika personer. Y 67 gar mot personer i vattnet som LG 992 har lamnat kvar
p.g.a. att deras helikopter ar fullastad och att ytbargaren ar uttréttad.

Y 67 pabdrjar vinschning av tva personer i vattnet som haller i sig i ett storre
trastycke.

LG 992 landar Kalmar. Sjukvardspersonal och ambulans tar hand om de 7
personerna.

Y 63 har vinschat upp de tva personerna ur flotten.

OH-HVI ska strax vara inne i omrédet. Y 63 och Y 67 far i uppgift att soka
efter personer i vattnet norr om positionen dér flotten ligger.

Y 67 har kontakt med ytterligare en person i vattnet och gor kort anflygning for
vinschning.

Réaddningscentralen har ingen kontakt med helikoptrarna under den har tiden.
Detta beror dels pa dalig radiotackning, dels ar helikoptrarna upptagna med
bl.a. vinschning och svarar inte pa kanal 16 eller pa telefon. Dessutom stor
Finnbirchs EPIRB ut kanal 67 fér Y 63 och Y67.

Y 67 gar mot Kalmar och har 3 personer ombord.

Y 67 landar Kalmar.

Y 63 och OH-HVI har en timme aktionstid kvar i omradet.

RL ger LG 992 och Y 67 i uppgift att avidsa Y 63 och OH-HVI och de ska vara
i omradet kl. 22:45.

Y 63 har hittat en person i vattnet och paborjar vinschning.

Y 63 gar mot Kalmar och har nu 3 personer ombord varav den senast uppvin-
schade personen &r valdigt dalig.

LG 992 startar Kalmar for att fortsétta eftersok efter den 14:e personen till-
sammans med Y 67.

OH-HVI landar Kalmar.

Y 67 startar Kalmar for fortsatt eftersok.

Y 63 landar Kalmar.

Sokomradet for LG 992 och Y 67 anges som ett expandersok med centrumposition
N564572/E171446 respektive N564914/E171290. De ansvarar sjélva for inbordes
separation.

22:52

23:18

LG 992 vill inte gora expandersok i den harda vinden. Sékningen gors i stallet
mot vinden.

KBV 281 beraknas vara vid positionen vid midnatt. Marneborg tackas fér sin
insats och far fortsatta mot sin destination.

2006-11-02

00:24

LG 992 plockar upp EPIRB i pos. N564430/E0171432 efter pejling och sténg-
er av den.

LG 992 och Y 67 bedriver eftersok kl. 22:35—01:15 men detta ger inget resultat.

00:47
01:06

01:15
01:30
01:40
01:41
01:54
02:11
02:48
03:59
06:43

LG 992 |lamnar omradet mot Kalmar.

LG 992 landar Kalmar och avslutar insatsen.Tankar for att atervanda till Ar-
landa.

Y 67 lamnar omradet och gar mot Kalmar.

Y 63 startar Kalmar for att fortsatta eftersok tillsammans med OH-HVI.

Y 67 landar Kalmar och avslutar insatsen.

OH-HVI startar Kalmar for fortsatt eftersok.

KBV 281 har hittat nagot som man misstanker var en person.

Y 63 konstaterar att det ar en tom drakt.

OH-HVI avbryter sin insats och gér till Visby for tankning.

Y 63 avslutar sin insats och atervander till Ronneby.
Raddningscentralen avslutar raddningsinsatsen och arendet blir vilande.
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1.14.3 Ledning av raddningsinsatsen

MRCC har uppgett att de hade ovanligt god personaltillgdng under inledning-
en av insatsen da en stor del av personalstyrkan var narvarande och kunde
avdelas till olika arbetsuppgifter. Nar anropet fran Finnbirch om Mayday kom,
mottogs det av flera fartyg, eftersom olyckan intraffade i ett relativt fartygstatt
omrade. MRCC ledde raddningsuppdraget och fyra fartyg ombads att ga mot
olyckspositionen, dvriga fartyg som erbjod sin hjalp fick fortsatta sin resa. Fol-
jande handelsfartyg som befann sig i narheten dirigerades till olycksplatsen:

Marneborg/PDHZ styckegodsfartyg 150 m langt
Tomke/ZDEC9 styckegodsfartyg 108 m langt
Largo/PFNC ro-ro fartyg 91 m langt
Finnhansa/OJFG ro-ro passagerarfartyg 183 m langt

Fartygets belagenhet, position och vadret i omradet ledde emellertid till be-
démningen att den lampligaste raddningsresursen var helikopter. RAddnings-
ledarens beslut i stort (BIS) innebar att &rendet klassades som néd och att he-
likopter med 20-manna flotte och olika ytenheter skulle larmas for undsatt-
ning av besattningen. Foljande enheter kom att inga i sjoraddningsinsatsen;

Deltagande SAR raddningsenheter

Namn Typ Larm | Ankomst | Avbrot Basering
Lifeguard 997 | Hkp Sikorsky S-76 | 15:42 16:22 20:10 | Visby
Y 67 Hkp Vertol 107 15:45 16:54 01:40 Ronneby
Lifeguard 992 | Hkp Sikorsky S-76 | 16:36 19:30 01:06 | Arlanda
KBV 281 Fartyg 16:47 23:57 04:47 | Kalmar
KBV 202 Fartyg 16:50 | 04:48 06:00 | Ahus
KBV 181 Fartyg 16:50 05:51 06:00 | Slite
Y 63 Hkp Vertol 107 18:27 20:31 03:59 | Ronneby
OH-HVI Hkp Super Puma | 18:34 20:55 02:48 | Abo Finland

De ytgaende SAR-enheterna fran Kustbevakningen och SSRS som larmades
och som hade mojlighet att ta sig fram, hade lang gangtid till omradet och blev
darmed en sekundaér resurs i raddningsinsatsen. Tva enheter, kustbevaknings-
fartyget KBV 281 och SSRS sjéraddningskryssare i Visby fick avbryta uppdra-
get pa grund av det harda vadret. KBV 281 vande for att en besattningsman
skadat sig i sjogangen. Efter att ha landsatt denne gick man ut igen mot olycks-
platsen. Sjoraddningskryssaren i Boda, som var den ytenhet som fanns nar-
mast haveristen, kunde pa grund av vadret inte lamna hamnen.

Handelsfartygen i omradet hade inte mojlighet att undsétta de nodstallda
sa lange dessa var kvar ombord och hade — pa grund av sjohavningen, de egna
hdga friborden och sin begransade mandévreringsformaga — avsevart samre
mojligheter &n helikoptrarna att plocka upp nddstéllda ur vattnet. Handelsfar-
tygen kunde daremot bistd med eventuell sjésattning av egna flottar, belysning
av olycksplatsen med stralkastare och fungera som eventuell avsattningsplats
for de personer som plockades ur vattnet och som inte behdvde kvalificerad
vard omgaende.

Fartyget Marneborg var det fartyg som lag narmast och hade visuell kontakt
med haveristen. Det blev ocksa Marneborg som i praktiken tog rollen som
OSC.

Primart sattes tva helikoptrar in i insatsen som raddningsledaren forvanta-
de skulle evakuera fartygsbesattningen utan problem. Tva helikopterbaser
larmades omgaende — Visby och Ronneby. Forsta helikoptern, LG 997 fran
Visby, kom fram omkring 40 minuter efter att fartyget sdnt Mayday, men an-
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maélde snart svarigheter med att vinscha. Den andra helikoptern, Y 67 fran
Ronneby, kom fram 30 minuter senare och anmalde ocksa svarigheter.

Nar det framkom att helikoptrarna hade problem att evakuera fran fartyget,
som hade svar slagsida, blev taktiken att avvakta och att se till att det hela ti-
den fanns en helikopter dver fartyget fér att kunna ingripa om laget forvarra-
des eller om vinschning senare skulle vara mojlig. Samtidigt soktes alla till-
gangliga helikoptrar i omradet. Som mest var fem helikoptrar insatta.

Det fordes — efter att besattningen pa Finnbirch hade lyckats ta sig in pa
bryggan och hamta de barbara VHF:erna — en kommunikation mellan heli-
koptrarna och fartyget om mdjligheten for besattningen att flytta sig till annan
plats pa fartyget, eller att falla helikopterflotten for att forsoka fa besattningen
att evakuera till den. Fartygets befalhavare forsokte ocksa na fartygets egna
uppblasbara livflottar pa babordssidan i syfte att evakuera via nagon av dessa,
men foll och skadade sig. Raddningsledaren fattade da beslutet att det var bast
att man behdll livflotten i helikoptern och att besattningen stannade kvar om-
bord i fartyget tills vidare.

Nar det rapporterades att fartygets slagsida hade dkat och brygghuset nas-
tan var i vattnet, stod det klart for raddningsledaren att fartyget snart skulle
sla runt. Samtliga helikoptrar som var tillgangliga gavs da startorder eller diri-
gerades till platsen.

Undséattningen av personerna i vattnet, efter det att fartyget hade kantrat
och sjunkit, genomfordes autonomt av helikoptrarna i omradet och ndgon
ACO utsags aldrig for samordning pa plats. Nagot kollisionstillbud eller ndgon
narsituation mellan helikoptrarna har inte rapporterats och har inte heller
kunnat verifieras pd annat satt, trots att det fanns helikoptrar i samma omrade
under morker och nedsatt sikt. Det fanns ocksa en oro for denna nérhet till
andra helikoptrar hos beféalhavarna.

Helikoptrarna samverkade under raddningsinsatsen pa frekvens 123,10
MHz. ARCC hade inte tackning i omradet pa denna frekvens och kunde déarfor
inte avlyssna radiotrafiken i narheten av fartyget. ARCC:s mdjlighet att folja
ovrig radiotrafik i omradet var stundtals nagot begransad och kontakten mel-
lan ARCC och framfor allt hovrande helikoptrar, som pa grund av den laga
flyghojden hade dalig radiorackvidd, var ibland bruten. De helikoptrar som var
utrustade med flygburen mobiltelefon kunde déaremot ARCC kommunicera
med. Fartyget Marneborg fick en viktig roll i att formedla efterstksarbetet till
raddningscentralen da radiotrafiken pa kanal 67 mellan ARCC och nagra av
helikoptrarna var svart stérda av Finnbirchs nddradiosandare, EPIRBen,
(Emergency Position-Indicating Radio Beacon) som lostes ut da fartyget sjonk.
Helikopterbesattningarna var dessutom upptagna av vinschningsarbetet och
hade svart att samtidigt informera raddningscentralen. Raddningscentralen
gav uppgiften att genomfdra ett sokmaonster vilket innebar att helikoptrarna
skulle soka efter personer i vattnet utifran en given punkt, s.k. expandersok.
Denna sokmetod, dar helikoptern flygs i expanderande cirklar, ansags av heli-
kopterbeséattningarna olamplig i den harda vinden darfor att upphallningen
och farten varierar kontinuerligt och kraftigt under varje varv. Helikopterbe-
sattningarna genomforde, efter forslag till riddningsledaren, en sékning mot
vinden dar man gjorde en geografisk separation av helikoptrarna.

1.4.4 Deltagande enheter

Helikopter Lifeguard 997 (Sikorsky S-76)

Lifeguard (LG) 997, som tillhorde Norrlandsflyg AB, upprattholl beredskap pa
Visby flygplats nar larmet kom om att Finnbirch hade slagsida. Helikopterbe-
falhavaren, som hade pabdrjat sin SAR-utbildning i april 2006, omkring sju
manader fore olyckan, hade vid den aktuella tidpunkten de operativa begrans-
ningar som alla Norrlandsflygs befalhavare har under sitt forsta ar i SAR-verk-
samhet. Dessa begransningar innebar vid flygning enligt VFR (Visual Flight



68

Rules) att han inte fick flyga i sdmre vader an sikt 2500 m och 1000 fots moln-
bas. Vid flygning enligt IFR (Instrument Flight Rules) éver hav var lagsta till-
latna hojd 100 fot och hinder skulle upptackas pa ett minsta avstand av 0,25
M. Befalhavaren har uppgett for SHK att detta var hans forsta SAR-uppdrag.

LG 997 var den forsta helikopter som kom fram till olycksplatsen. Det var
da fortfarande dagsljus. Efter att ha identifierat fartygsbesattningen och for-
statt att de var oférmogna att flytta sig och darefter analyserat hinderfriheten
och fartygsrorelserna, beslét man sig for att vinschning inte var mojlig for till-
fallet, utan man skulle avvakta tills vidare. Det gjordes inga vinschférsok utan
beslutet togs fran en tankt vinschposition som var ca 150 fot 6ver fartyget och
man upplevde inte nagra problem med turbulens.

Man forberedde sig for att falla 20-manna flotten med avsikt att fa besatt-
ningen att evakuera via den. Dessa forsok avbrots nar raddningsledaren fatta-
de beslut att fartygsbesattningen skulle stanna kvar ombord. Raddningsleda-
ren bedomde att risken att ga i flotten var for stor och att méjligheten att fa
flotten att stanna kvar i den harda vinden var minimal.

Efter att ha varit dver, eller i narheten av fartyget under en timme och 14
minuter avbrot LG 997 och gick mot Kalmar for tankning. LG 997 gjorde ytter-
ligare ett insatsforsok under kvallen och startade igen fran Kalmar flygplats kl.
19:05, 20 minuter innan Finnbirch kapsejsade. LG 997 gjorde en lang inflyg-
ning fran soder med lag fart, eftersom ocksa LG 992 befann sig i omradet och
sikten tidvis var nedsatt av tata sndébyar. Anflygningen tog totalt 40 minuter
och man var framme 20 minuter efter det att Finnbirch hade kapsejsat. Nar
helikoptern kom fram sag besattningen personer i en flotte och paborjade for-
beredelser for vinschning.

Vinschningsforsoket paborjades med ett utgangslage pa 100 fots hojd, med
hjalp av automatisk hojd- och platshallning. P4 grund av den grova sjon blev
emellertid styrautomatens roderrorelser for stora och styrautomaten urkopp-
lades automatiskt med collective-varning som féljd. Befalhavaren upplevde
detta som ett tekniskt fel pa styrautomaten.

Efter flera aterinkopplingar med likartat resultat, forsokte befalhavaren att
utfora vinschningen fran samma héjd, 100 fot, med manuell plats- och hojd-
hallning.

Befélhavaren bedémde att riskerna fér den egna besattningen var for stora
med hansyn till de svarigheter han hade att halla helikoptern i vinschposition.
Han beslutade att avbryta efter 25 minuters vinschforsok.

KIl. 20:10 avbrot LG 997 sin insats och landade Visby kl. 20:52.

Helikopter Y 67 (Vertol 107)

Y 67 — en militar helikopter baserad pa Ronneby — hade beredskap for sjo-
raddning nar larmet kom. Y 67 var snabbt i luften och hade efter dialog med
ARCC lamnat sin 20-manna flotte hemma eftersom det skulle ta 20 minuter
att fa den med sig.

Y 67 hade motvind och var framme vid haveristen efter en timme, nér det
hade borjat morkna. Man hade hort under anflygningen att LG 997 inte avsag
att vinscha. Man fick ocksa veta att handelsfartyget Marneborg var OSC.

Val framme vid fartyget upplevde besattningen mycket kraftig turbulens
under hovring pa 150 fot 6ver havet. Man gjorde upprepade forsok att inta
vinschposition utan framgang. Man upplevde att det var nagot béattre vinsch-
forhallanden 6ver den framre delen av fartyget (backen) men fartygsbesatt-
ningen kunde inte ta sig dit. Man gjorde ocksa forsok att inta position med
hjalp av NVG (Night Vision Goggles) men bedémde fortfarande att riskerna
med att vinscha var for stora med hénsyn till hdvningen och turbulensen.

Y 67 befann sig i narheten av Finnbirch under drygt tva timmar och horde
att beféalhavaren ombord hade skadat sig, men man kunde inte ingripa.
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Nar Y 67 lamnade Finnbirch Kkl. 19:18 for att tanka i Kalmar meddelade man
MRCC att slagsidan hade forvarrats sa att brygghuset lag i vattnet.

Finnbirch kapsejsade sex minuter efter det att Y67 lamnat omradet.

Pa Kalmar flygplats fick Y67 en 20-manna flotte som transporterats dit fran
Ronneby. Helikoptern var i luften igen efter 25 minuter och efter ytterligare 25
minuter var man framme vid olycksomradet. Det var da 1 timme och 10 minu-
ter sedan Finnbirch kapsejsade. Man visste att LG 997 hade avbrutit, att LG
992 hade vinschat sju personer och nyss lamnat omradet och att Y 63 kom
samtidigt som Y 67.

Besattningen pa Y 67 hittade snabbt tva personer som holl sig i ett storre
trastycke och manuell vinschning fran 40 fots hojd paborjades. Vinschningen
genomfdrdes utan problem dar 2:e féraren flog med NVG och 1:e féraren utan.
De tva personerna som vinschats upp ur havet var i sa pass god kondition att
fortsatt sokning kunde ske. Efter en halvtimme hittades ytterligare en person
som vinschades upp pa samma satt. Denna person var emellertid sa dalig att
man beslutade sig for att ga till Kalmar.

Efter en timme i Kalmar startade Y67 kl. 22:35 for att ga mot olyckspositio-
nen och horde i samband med detta att Y 63 var pa vag in med tre personer.
Man hade da klart for sig att det saknades en person. Sokningen skulle sam-
ordnas med LG 992. Eftersoket gav inget resultat och Y 67 landade Kalmar Kl.
01:40 da insatsen avslutades.

Besattningen har uppgett att NVG var till stor hjalp for separation mellan
helikoptrarna under saval vinschningen som eftersoket. Man erfor ocksa stor-
ningar pa VHF kanal 67 av fartygets EPIRB. Man ansag att OSC loste sin upp-
gift pa ett utmarkt satt.

Helikopter Lifeguard 992 (Sikorsky S-76)

Lifeguard (LG) 992 fran Norrlandsflyg AB uppratthéll beredskap pa Arlanda
nar besattningen informerades av ARCC om att raddningsaktionen mot Finn-
birch hade inletts. Man fick ocksa veta att LG 997 och Y 67 var utlarmade och
skulle ga mot haveristen. LG 992 beordrades att ombasera till Visby for att
vara narmare olycksplatsen. Man landade pa Visby flygplats strax efter kl.
18:00. Omkring 50 minuter senare fick de startorder eftersom Finnbirchs slag-
sida hade forvarrats. LG 992 var i luften strax efter kl. 19 med en 20-manna
flotte ombord.

Under anflygningen, som delvis skedde i kraftiga snébyar, horde man over
kommunikationsradion att Y 67 lamnade olycksomradet for att tanka i Kal-
mar. Man horde ocksa att fartyget Largo meddelade att Finnbirch hade kapsej-
sat. Klockan var da 19:24 och man hade sex minuter kvar till olycksomradet.
Nar man kom fram syntes siluetten av Finnbirch som 1ag pa sidan eller med
kolen uppat. Efter fyra minuter, kl. 19:34, sjonk hon.

LG 992 hovrade forbi olycksomradet och fallde sin flotte i lovart om de
nodstallda for att bli av med den skrymmande flotten och fa plats ombord i
helikoptern for de nddstallda. Man fallde flotten utan att utlésa den. Darefter
backade man tillbaka och pabdrjade vinschning. Inledningsvis provade man
med automatisk hojdhallning, men den grova sjon gjorde att man fick flera
s.k.collective-varningar. Darefter 6vergick befalhavaren till att halla hojden
manuellt. Vinschhéjden valdes till 50 fot. De vinschade 3—4 personer, gjorde
sedan paus i ca 4 minuter pa grund av en kraftig snoby, och fortsatte darefter
vinschningen tills man fatt totalt 7 nédstallda ombord. Man konstaterade att
en del av de nddstalldas dverlevnadsdrékter var for stora och en del hade inte
stangt dragkedjan helt. Vinschproceduren tog 45 minuter och LG 992 gick
darefter mot Kalmar flygplats dar ambulans véantade.

LG 992 startade igen kl. 22:34 for att genomfora eftersok i olycksomradet
tillsammans med Y 67.
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Eftersoket gav inget resultat men senare kl. 00:24 vinschades Finnbirchs
EPIRB upp och stangdes av. Denna hade tidigare stort radiotrafiken for Y 67
ochY 63.

LG 992 landade i Kalmar kl. 01:06 och avslutade sin insats.

Besattningen har uppgivit att det inte fanns nagra problem med att halla
lamplig separation mellan helikoptrarna.

Helikopter Y 63 (Vertol 107)

Y 63 —en militar helikopter — var inte i beredskap i utgangslaget. Efter begaran
fran ARCC hade helikopterflottiljen emellertid samlat en besattning och heli-
kopter pa Ronneby. Y 63 startade fran Ronneby kl. 19:50. Man hade tva 20-
manna flottar med sig. Uppgiften var inledningsvis att ga till Kalmar for att
halla beredskap. Under anflygningen hade Finnbirch redan kapsejsat och da Y
67 blev fordrojd i sin start fran Kalmar, fick Y 63 order att ga direkt till haveri-
platsen. Y 63 tog kontakt med OSC Marneborg. Fartyget Largo hade siktat en
flotte med personer i och belyste flotten. Y 63 kom in i omradet samtidigt som
Y 67.

Y 63 gick mot den belysta flotten och Y 67 gick mot siktade personer i vatt-
net. Y 63 vinschade fran 30 fots hojd och anvande NVG. Man vinschade upp
de tva personerna ur flotten, vilka var i relativt god kondition. Nar de kom upp
fick man veta att det funnits fler personer vid flotten. Man pabérjade da en
straksokning fran flottens position och upp mot vinden till positionen dar far-
tyget hade sjunkit. Nar man sokt i ndstan en och en halv timme hittade man en
person som lag och fl6t i vattnet. Man vinschade med samma procedur som
tidigare och allt forlopte normalt tills personen var uppe vid dérren och skulle
tas in i helikoptern. Dar fastnade han pa grund av att 6verlevnadsdrékten var
vattenfylld och benen likt tva vattenfyllda ballonger hade fastnat under heli-
koptern. Efter mycket mdda lyckades besattningen punktera drakten med en
kniv och kunde darefter barga personen som var livlgs. Besattningen beslutade
sig for att omedelbart ga till Kalmar med de tre personerna de hade ombord.
Y63 landade pa flygplatsen kl. 22:50. Efter tva och en halv timme i Kalmar
startade man igen for att, i samverkan med den finska helikoptern OH-HVI,
soka efter den 14:e personen som fortfarande inte hade aterfunnits. Eftersoket,
som pagick i drygt tva timmar, blev resultatlost sa nar som pa en tom 6verlev-
nadsdrakt.

Besattningen avbrot sin insats kl. 03:59 och atervande till Ronneby.

Besattningen upplevde att raddningsinsatsen leddes pa ett bra satt och att
besattningen var i bra flygtrim och samtréanade. Man upplevde ocksa stérning
fran fartygets EPIRB, likt Y 67.

Man hade samma positiva erfarenheter av anvandning av NVG som Y 67.

Helikopter OH-HVI( AS 332 Super Puma)

Den finska helikoptern OH-HVI var i utgéngsléaget baserad i Abo.

Efter begaran fran den svenska raddningscentralen larmade MRCC Turku
OH-HVI KI. 18:34. Efter att ha inhamtat mesta mdjliga information om upp-
draget, vader m.m., startade OH-HVI en timme senare med avsikt att ga till
Visby for beredskap. Under inflygningen till Visby omdirigerades OH-HVI for
att ga direkt till olycksplatsen. OH-HVI kunde utnyttja att denna helikoptertyp
ar utrustad med avisningssystem for rotorbladen. De kunde darfor vélja en
flygh6jd som gav maximal medvind, trots risk for isbildning. De var framme i
omradet efter 1 timme och 20 minuters flygtid.

OH-HVI hade vissa svarigheter att fa information pa plats beroende pa
kommunikationsproblem. Radiokontakten med raddningscentralen var ibland
bruten och dvriga enheter var upptagna med den egna insatsen och hade dar-
for svart att bistd med att séatta in den finska helikoptern i situationen. Efter
radiokontakt med helikoptrarna pa lag hojd tog de sig ner med visuell kontakt
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och pabdrjade sin insats som trots dessa problem inte forsenade insatsen. Da
saknades fortfarande sju personer. Man sokte i omradet mellan positionen for
EPIRB;en och den position dar fartyget sjonk. Man sag mycket vrakrester men
inga personer. Efter en och en halv timmes eftersék landade man i Kalmar for
tankning. Efter nastan tre timmar pa Kalmar gick man ut igen mot olycksplat-
sen for eftersok i samverkan med Y 63. Detta eftersok blev resultatlst och
OH-HVI avbrot sin insats kl. 02:48 och flog mot Visby.

1.14.5 Ovrigt

Styrautomaterna i samtliga tre helikoptertyper som anvandes vid insatsen har
tekniska begransningar vid vinschning fran vattenytan vid kraftig sjéhavning.
Styrautomaten, som har till uppgift att halla helikoptern stabil pa en vald posi-
tion och en vald héjd, mater bl.a. flyghdjden over vattenytan. Detta sker med
hjalp av radarhdjdmatare. Vid sjohavning forséker styrautomaten darfor att
folja vagorna och bibehalla samma hojd 6ver saval vagtopp som vagdal. Detta
leder till olika fenomen; Om differensen mellan vald hovringshdjd och upp-
matt hovringshojd avviker med for hogt varde, varnar styrautomaten med en
s.k. "collective warning” och kopplas automatiskt ur och helikopterpiloten
tvingas att ta 6ver manuellt. Likasa kan styrautomatens stravan att halla den
valda héjden innebdra att pendlingarna i motorernas effektuttag blir for stora
och helikopterpiloten tvingas dven dar att flyga manuellt. Begransningarna i
styrautomatens operativa formaga ar en funktion av vaghojden, vaglangden
och vald hovringshojd.

Vid vinschning fran fartyget som havde och rullade var det inte mojligt att
anvanda sig av styrautomat eftersom radarhdjdmatarens véarde &ar en parame-
ter for styrautomatens funktion. Detta beror pa att radarhéjdmataren méter
helikopterns hojd — ibland 6ver olika omraden pa fartyget, ibland 6ver vattnet
med stora hojdskillnader som foljd. Fartygsrullningarna gor ocksa att vinsch-
omradet forflyttar sig vertikalt. Ju hogre upp vinschomradet befinner sig pa
fartyget desto storre blir forflyttningarna i sidled vid krangning.

Samtliga svenska besattningar hade ett flygtidsuttag enligt normen under
de senaste 12 manaderna. Manuell flygning under morker, dvs. flygning i mor-
ker utan styrautomat, hade daremot 6vats relativt séllan. Detta berodde pa att
endast ett fatal flygningar har kunnat genomféras under moérker och att det
fanns en strévan att flygningar under morker och/eller IMC (Instrument Me-
teorological Conditions) skulle utféras med styrautomat. Detta fanns beskrivet
i Forsvarsmakten flyganvisning nr 06 2006-02-16 och Norrlandsflygs FOM
14.2.70ch 14.4.1

Befalhavaren i LG 992 var alagd operativa begransningar av foretagets flyg-
chef. Denna begréansning var inte anmald till ARCC.

Nar helikoptrarna kom fram till olycksplatsen efter det att fartyget sjunkit,
fanns det bréansle och oljor pa vattenytan. Detta utgjorde en risk for bade nod-
stallda och ytbargare avseende inandning och égon. Aven vrakresterna pé och i
vattnet utgjorde en skaderisk for ytbargarna. Det har dock inte rapporterats
nagra skador pa ytbargarna.

Kommunikation med ytbérgare i vattnet skedde med tecken. Tecknen var
svara att uppfatta pa grund av morker, det harda vadret med nedsatt sikt och
hog hovringshojd.

Uppdragsrapporteringen efter insatsen varierade mellan olika enheter i av-
seende pa saval omfattningen som utférandet. Det fanns inga gemensamma
mallar.

De tva helikoptrarna LG 992 och Y 67 hade problem med felvisning av gy-
rokompassen vid uppstéllning pa Kalmar flygplats. Det ar ként av vissa piloter
att det kan intréffa vid start fran uppstallningsplatta 2 pa flygplatsen.

Helikopterbaseringarna vid Arlanda respektive Visby och Ronneby opereras
med tva olika helikoptertyper med operationella skillnader, som inte i detalj
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var kdnda i raddningscentralen. Dessa skillnader &r bl.a. aktionstid, lastkapa-
citet, vaderbegransningar, mojligheten att upptrada under isbildning och mor-
kerformaga med NVG.

Tre veckor efter olyckan aterfann Kustbevakningen kroppen efter den sak-
nade éverstyrmannen i samband med att man undersokte vraket med en fjarr-
styrd undervattensrobot (ROV). Han hittades nara styrbords livbat, dvs. pa
den plats som besattningen hade uppehallit sig nar fartyget sjonk. Kroppen
béargades med hjalp av farkosten.

1.14.6 Helikopter vid sjéraddning

Helikopter har anvants i Sverige vid sjo- och flygraddningsuppdrag sedan bor-
jan av 1960-talet. Forsvarsmakten har tidigare uppratthallit denna beredskap
men har fran ar 2000 férandrat sin verksamhet. Forsvarsbeslutet ar 2004 in-
nebar aven att vissa stationeringsorter lamnades. Efter dessa organisatoriska
forandringar har Forsvarsmakten successivt valt att helt lamna sjéraddnings-
beredskapen. Vid tidpunkten for olyckan var dock raddningsverksamheten vid
Ronneby i drift.

Sjofartsverket har darefter upphandlat helikopterberedskap fran en civil
operator, Norrlandsflyg AB. Fran ar 2002 etablerade Norrlandsflyg bered-
skapshelikoptrar forst pa Sundsvalls flygplats och darefter dven pa Visby flyg-
plats. | februari 2006 etablerade man sig dessutom pa Arlanda och senare
aven i Goteborg och varen 2007, efter olyckan, aven i Ronneby.

I samband med upphandlingen av SAR helikoptertjansten, dar Sjofartsver-
ket var kravstéllaren, formulerades kraven i en operativ uppdragsspecifikation.
Denna anger att raddning ska kunna ske i svart vader, dock utan narmare pre-
cisering &n sd. Aven i avtalet med Forsvarsmakten formulerades ett dokument
daterat 1998-11-20 med namnet "Riktlinjer for planering och utnyttjande av
avtalade helikoptertjanster”. Detta dokument anger inte pa nagot séatt ambi-
tionsnivan och under vilka forhallanden som raddning ska kunna ske.

Varken Forsvarsmakten eller Norrlandsflyg har i sin flygoperativa manual
(FOM, Flight Operation Manual) respektive driftshandbok i detalj reglerat den
operativa malsattningen. | samband med intervjuer med helikopterbesétt-
ningarna har SHK noterat att det pa besattningsniva finns en skillnad i upp-
fattningen till vilka granser raddning ska kunna ske.

Flygoperatéren Forsvarsmakten har med avseende pa helikopterberedskap
for SAR insatser varit under avveckling de senaste aren. Ronneby hade t.ex.
ingen sjo- eller flygraddningsberedskap fran oktober 2005 till augusti 2006
och hade fore olyckan endast varit i beredskap under sju veckor.

Under aren 2002 fram till 2007 byggde Norrlandsflyg upp sin erfarenhet
och kompetens avseende sjoraddning. Detta har medfort ett behov av 15 nya
beséattningar, ca 60 personer i olika befattningar i helikoptern, vilka ska utbil-
das i SAR-tjanst.

Formella krav pa befalhavaren i SAR-tjanst framgar av FOM 14.12.2.1.
Dessutom finns ett utbildningsprogram i FOM 14.12.6. Det stélls ddaremot inga
krav pa tidigare erfarenhet av SAR verksamhet for att kunna ingd i beséttning
som befalhavare.

De civila bestammelserna fér SAR verksamheten var vid Norrlandsflygs
etablering inte utvecklade eftersom den tidigare inte hade bedrivits i Sverige
inom civil luftfart. | stallet har granskning av foretaget och dess forslag till
driftsinstruktion godkénts av Luftfartsstyrelsen med beaktande av stéllda
uppgifter och det sdkerhetsmassiga utforandet.
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1.15 Vidtagna atgarder med anledning av olyckan

1.15.1 Rederiet

Lindholm Shipping har inte gjort nagon egen utredning av omsténdigheterna
till Finnbirchs forlisning, vilket &r ett krav enligt ISM-koden, men man genom-
forde intervjuer och samtal med besattningen. Man vidtog inga atgarder for
kvarvarande verksamhet. Man menade, da SHK besokte rederiet i september
2007, att alldeles oavsett vad en sadan undersokning skulle ge, ar det egna
foretaget for litet for att kunna stalla krav i fraga om lastsakring pa en sa stor
aktor pa marknaden som Finnlines. Drygt ett ar efter olyckan med Finnbirch
lat rederiet emellertid berdkna effektiviteten av delar av lastsékringssystemet
ombord i systerfartyget Finnforest. Undersékningen, menar man, visade att
lastsékringsnivan var acceptabel i forhallande till fartygets framraknade acce-
lerationer.

1.15.2 Befraktaren

Avvikelserapporteringssystemet hanteras huvudsakligen pa lokal niva inom
Finnlines. Det ar endast upprepade avvikelser, som man menar visar pa mer
strukturella problem, som lyfts vidare upp i foretaget for analys. Avvikelser
som beror lastsdkring och som har lyfts vidare i foretaget hanteras i en speciell
arbetsgrupp for dessa fragor. Gruppen har inte sammantréatt med anledning av
olyckan. Skélet till att fragan inte lyfts till denna grupp har man menat beror
pa att forlisningen av Finnbirch ansags som en engangsforeteelse och inte som
en upprepad avvikelse.

Finnlines har vidtagit vissa atgarder efter olyckan. I januari 2007 genom-
fordes en internauditering av lastsakringsstationerna pa omlastningstermina-
lerna. I samband med detta konstaterades vissa avvikelser, exempelvis att
bjornspannarna ansattes felaktigt. Dessa avvikelser korrigerades enligt Finn-
lines. Att sa skedde bekraftas i intervjuer med besattningsman pa systerfarty-
get Finnforest. Omkring 11 manader efter olyckan, i oktober 2007, genom-
fordes tipprov med rolltrailrar som lastats med pappersrullar. Man har inte
kunnat finna nagra relevanta brister av betydelse som skulle ha kravt storre
foréandringar i de operativa rutinerna. Finnlines har senare meddelat att ytter-
ligare tipprov har genomforts.

1.15.3 Tillsynsmyndigheten

Efter papekande fran SHK gick tillsynsmyndigheten ombord i systerfartyget
Finnforest i Helsingfors under senhdsten 2007 for att kontrollera lastsékring-
en. Man kunde da konstatera brister i forhallande till den godkéanda lastsak-
ringsmanualen. Detta ledde till att surrningsbanden som anvandes ombord
byttes ut mot 13 mm katting.

1.16 Gallande bestammelser

1.16.1 Stabilitet och fribord

Dagens krav pa stabilitet och fribord, som i alla vasentliga delar aven gallde vid
tidpunkten for Finnbirchs ombyggnad, finns for svenska fartyg i férfattningen
SJOFS 2006:1.

Stabilitetsegenskaperna och data for berdkning av stabiliteten ska redovisas
i en stabilitetsbok, i vilken &ven ges typiska lastfall samt bl.a. tillatna gransvar-
den for lastens tyngdpunkt. Denna ska inlamnas till Sjéfartsinspektionen for
godkannande. Sa har ocksa skett i detta fall.



74

1.16.2 Lastséakring ombord i fartyg

Det internationella regelverket for sdkring av last ombord i fartyg &r tydligt,
och av SOLAS kapitel VI, regel 5, paragraf 6 framgar foljande:

1. Allafartyg utom de som for bulklaster skall vara utrustade med en indivi-
duell lastsékringsmanual.

2. Manualen skall innehalla anvisningar for stuvning och sékring av last i en-
lighet med MSC/Circ. 745.

. Lastsakringsmanualen skall vara godkand av flaggstaten.

4. Lasten skall vara sdkrad i enlighet med anvisningarna i lastsdkringsmanua-
len.

w

5. I ro-ro-fartyg skall lasten sékras i enlighet med anvisningarna innan farty-
get lamnar hamn.

Enligt anvisningarna i MSC/Circ. 745 ska lastsékringsmanualen ange hur last-
sakringsutrustningen ska anvandas, hur olika typer av last och lastenheter ska
sakras med antal surrningar, surrningsvinklar, behov av friktionsmellanlagg
m.m. Exempel ska ges pa krafter som verkar pa lastenheterna samt gransvar-
den pa rullningsvinklar och GM vérden dar surrningarnas tillatna varden éver-
skrids. Exempel ska ocksa ges pa hur antal och styrka i surrningar ska berék-
nas och de sékerhetsfaktorer som darvid ska anvandas.

I tillagg till ovanstaende internationella regelverk finns IMO Code of Safe
Practice for Cargo Stowage and Securing (CSS-koden) som bl.a. i Annex 13
innehaller tydliga dimensioneringskriterier for lastsakringsarrangemang.
Detta annex innehaller aven papekanden om att vid rullningsresonans i sidsjo
med rullningsvinklar dver 30 grader kan de angivna vardena for tvarskeppsac-
celeration Gverskridas och effektiva atgarder ska vidtas for att undvika sddana
situationer, liksom att i hog foljande sj6 med lag stabilitetsreserv kan stora
rullningsvinklar uppsta med tvarskeppsaccelerationer som éverstiger de an-
givna vardena och att lamplig kursandring bor évervagas.

Vid tiden for Finnbirchs forlisning gallde for svenska fartyg Sjéfartsverkets
foreskrifter om lastsakring (SJOFS 2001:2). Denna foreskrift satte i kraft ovan
namnda internationella krav for svenska fartyg och for fartyqg i trafik i svenska
hamnar. Sjofartsverket har sedan dess utgivit nya, samlade foreskrifter i Sjo-
fartsverkets foreskrifter och allménna rédd om transport av last (SJOFS
2008:4) som har ersatt den tidigare foreskriften.

| det internationella regelverket SOLAS kapitel VI, regel 5, sags bl.a. foljande;

“5.1. Cargo, cargo units and cargo transport units carried on or under deck shall
be so loaded, stowed and secured as to prevent as far as is practicable , throughout
the voyage, damage or hazards to the ship and the persons onboard, and loss of
cargo overboard.”

“5.3 Appropriate precautions shall be taken during loading and transport of
cargo transport units onboard ro-ro ships, especially with regard to the securing
arrangements onboard such ships and on the cargo units and cargo transport units
and with regard to the strength of the securing points and the lashings.”
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1.16.3 S&kring av gods i och pa lastbarare

I SOLAS kapitel VI, regel 5 som ror sakring av gods i och pa lastbérare sags
foljande;

“5.2 Cargo, cargo units and cargo transport units shall be so packed and secured
within the unit as to prevent, throughout the voyage, damage or hazard to the ship
and the persons onboard. “

IMO/ILO/UN ECE Guidelines for packing of Cargo Transport Units (CTUs)
innehaller allmanna rad och anvisningar for stuvning och sakring av last i och
pa lastbarare. Det finns ocksa detaljerade anvisningar for dimensionering av
lastsdkringsarrangemang i ett framtaget utbildningsmaterial (IMO model
course 3.18) i anlutning till dessa guidelines. Dessa ar inte internationellt
tvingande.

Sverige hade vid tidpunkten for olyckan satt i kraft delar av dessa Guide-
lines for gods som transporteras med svenska fartyg eller gods som lastas i
svensk hamn genom Sjofartsverkets foreskrifter och allmanna rad (SJOFS
2003:14) om sékring av last i lastbarare ombord pa fartyg. Aven denna fore-
skrift har ersatts av den samlade féreskrift om transport av last som utkom
under 2008. Motsvarande regelkrav finns emellertid inte i Finland.

Sj6lagen (SFS 1994:1009), kapitel 13 om styckegodstransport, foreskriver
foljande:

"Avlamnande av godset

5 § Avlastaren skall avlamna godset pa den plats och inom den tid som transpor-
toren har angett. Det skall avlamnas pa ett sddant satt och i ett sddant skick att det
bekvamt och sakert kan tas ombord, stuvas, transporteras och lossas.

Undersodkning av packningen

6 § Transportoren skall i skalig omfattning underséka om godset &ar forpackat pa
ett sddant satt att det inte skadas eller kan orsaka skada pa person eller egendom.
Om godset avlamnas i container eller liknande transportanordning, ar transporto-
ren dock inte skyldig att undersoka den invandigt utom néar det finns anledning att
missténka att transportanordningen ar bristfalligt packad.

Transportdren skall underratta avsandaren om de brister som han har upptéackt.
Han ar inte skyldig att transportera godset, om han inte genom skaliga atgarder
kan gora det lampat for transport.”

1.16.4 Befalhavaransvaret och rederiers sédkerhetsorganisation

I sjolagen (SFS 1994:1009), kapitel 6, regleras befalhavaransvaret. | detta in-
gar att se till att fartyget ar sjovardigt vid avgang och under resan. Det finns
ocksa krav pa befalhavaren att underratta redaren ifall det finns fel i sjovar-
digheten som inte genast kan avhjélpas. | det sjévardighetsbegrepp som para-
grafen refererar till, och som beskrivs narmare i kap. 1§ 9, ingar bl.a. att farty-
get ska vara "sa lastat och barlastat att sakerheten for fartyg, liv eller gods
inte &ventyras.”

| fartygssakerhetslagen (SFS 2003:364), beskrivs redaransvaret. Kapitel 2
sager att;
"9 § Rederiverksambhet skall bedrivas pa ett sddant satt att sjosakerheten uppratt-
halls samt manniskor, miljo och egendom skyddas.”

For att kontrollera och styra sdkerheten inom rederiet och ombord i fartygen
sager fartygssakerhetslagen vidare att rederiet ska ha ett godkant sakerhets-
styrningssystem enligt den internationella ISM-koden (International Safety
Management code). Koden finns omsatt i en svensk foreskrift (SJOFS 2002:8)
om rederiers och fartygs sakerhetsorganisation. Malsattningen med ett sadant
sakerhetsstyrningssystem beskrivs i kapitel 1.2 i koden. Déar sags bl.a. att;
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"Sakerhetsorganisationssystemet bor sakerstalla

.1 att obligatoriska regler och bestammelser efterlevs och
.2 att tillampliga koder, riktlinjer och standarder, rekommenderade av

IMO, administrationer, klassificeringssallskap och andra organisationer inom sj6-
fartsbranschen beaktas.”

For att sékerstélla att rederiet klarar att leva upp till malsattningen stélls vissa
funktionskrav pa sakerhetsstyrningssystemet och som regleras i kapitel 1.4.
Bland dessa kan namnas;

.3 en klar ansvarsférdelning och bestaimda kommunikationskanaler mellan landba-
serad personal och sjépersonal samt inom dessa grupper,

.4 rutiner for rapportering av olyckor och bristande efterlevnad av bestammelserna i
denna kod,

.5 handlingsplan for nédsituationer och
.6 rutiner for interna kontroller och éversyn av organisationen.”

For att sdkerstalla séker drift av alla fartyg och for att ha en koppling mellan
foretaget och de ombordanstéllda bér enligt ISM-koden rederiet ha en eller
flera personer i land med tilldelat ansvar, sa kallad DP (Designated Person).
Dessa personer ska ha direktkontakt med den hogsta foretagsledningen.

I dessa personers skyldigheter och befogenheter ingar att:

"bevaka sdkerhets- och miljdaspekterna vad galler fartygs drift och att se till att
erforderliga resurser och landbaserat stéd avdelas efter behov.”

ISM-systemet stéller aven krav pa befalhavaren att rapportera brister till led-
ningen i land, liksom krav pa ledningen att ge befalhavaren stod sa att han kan
utfora sina uppgifter pa ett betryggande satt;

"5.1.5 att se dver sdkerhetsorganisationssystemet och rapportera férekommande
brister till den landbaserade ledningen.

5.2 Foretaget bor se till att befalhavarens befogenheter ar klart formulerade i det
sékerhetsorganisationssystem som galler ombord pa fartyget. Foretaget bor i detta
system tydligt ange att befalhavaren har det évergripande ansvaret och befogenhet
att fatta beslut om sakerhet och férhindrande av férorening samt att efter behov
begéara foretagets hjalp.”

”6.1 Foretaget bor sékerstélla att befalhavaren” ...

” 3 fatt nédvandigt stod sd att hans uppgifter kan utféras pa ett betryggande satt.”

IMO (International Maritime Organization) har i tillagg till ISM-koden utarbe-
tat en vagledning for rederier i det operativa genomférandet av ISM-koden,
(MSC-MEPC.7/Circ.5), daterad den 19 oktober 2007. | denna vagledning tar
IMO upp grundlaggande principer for bl.a. intern éversyn av ISM-systemet,
rapportering och analys av olyckor, incidenter och avvikelser, liksom den be-
tydelsefulla roll som DP:n har i ett rederis sékerhetsarbete samt vilka resurser
och befogenheter denne bor forfoga dver. IMO har dven utarbetat en speciell
vagledning for vilken bakgrund, kvalifikationer och traning en person i en DP-
befattning bér ha. (MSC-MEPC.7/Circ.6, daterad 10 oktober 2007).

1.17 Sarskilda prov och undersdkningar

SHK har latit gora en understkning enligt IMO MSC/Circ. 1228 for fartyg i
foljande sjo for att se om detta kan ha paverkat olycksforloppet och lett fram
till de ovantat kraftiga krangningarna.
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SHK har ocksa latit genomfora en analys av tipp- och glidrisk for olika fore-
kommande enheter och olika typer av férekommande lastsédkringsarrange-
mang. Pa grundval av dessa berékningar, lastlistan och de iakttagelser som
gjorts, har sedan ett mdgjligt lastférskjutningsscenario raknats fram. SHK har
ocksa latit undersoka fartygets EPIRB.

1.17.1 Stabilitetsfenomen i féljande sjo

IMO publicerade 1995 ett MSC-cirkuldr 707 med titeln "Guidance to the mas-
ter for avoiding dangerous situations in following and quatering seas”. Denna
skrift reviderades i MSC/Circ. 1228 som utkom i januari 2007. | bilaga 3 visas
berdkningar for Finnbirch enligt denna rekommendation.

Berékningarna visar att Finnbirch gjorde lagre fart &n vad som kravs for att
uppfylla fartkriteriet for broaching. Daremot uppfyllde fartyget uppstéallda kri-
terier for reduktion av stabilitet nar fartyg rider pa en vag med toppen mid-
skepps, "pure loss of stability” eller ”(quasi-)static loss of stability”. Detta kva-
sistatiska fenomen kan intraffa i vaglangder pa mellan 0,6 och 2,3 ganger far-
tygslangden i vattenlinjen, och da speciellt nar fartygshastigheten ar nara vag-
hastigheten, vilket var fallet har. Den statiska stabiliteten kan bli mycket 1ag
och till och med negativ under ogynnsamma omsténdigheter.

For fenomenet “successiv attack i hoga vagor” sammanfaller inte hastig-
hetskriteriet med aktuell fart enligt de gjorda berdkningarna. Inte heller ar
kriterierna for synkroniserad (parametrisk) rullning uppfyllda. Det har heller
inte vid intervjuer med besattningsmedlemmarna eller andra vittnen till
olyckan framkommit nagra uppgifter om successivt 6kande rullning eller
krangning i takt med vagorna.

Ett antal forskningsinstitutioner i varlden har kartlagt aktuella fenomen
och aven sokt forbattra skrovformen hos vissa fartygstyper. Risken for kant-
ring i féljande sj6 anges i denna forskning som sannolikheter berdknade ge-
nom simulering av fartygs rorelser i vagor. De storsta riskerna finns hos ro-ro-
fartyg och containerfartyg i hoga vagor med en vaglangd nagot 6ver halva far-
tygslangden och storre. Fartygets hastighet har stor betydelse, och risken kan
minskas genom hastighetsanpassning. Det finns emellertid mer an ett hastig-
hetsomrade som ger 6kad risk.

I dessa och andra studier har uppmarksamheten fasts vid den kvasistatiska
stabilitetsforlust som intraffar nar vagtoppen i en lang féljande sjo befinner sig
nara fartygets halva langd resp. 6kningen av det ratande momentet med vag-
topparna vid kvartslangderna.

Detta fenomen har studerats for Finnbirch. | hdga vagor med vaglangder
6ver 70 m, och med vagtoppen midskepps, uppstar en kraftig reduktion av GZ-
vardet i forhallande till vardet i lugnt vatten, medan en kraftig 6kning sker
med topparna vid kvartslangderna. Laga GZ-varden kan leda till kantring re-
dan vid mattliga krangande moment. Stor variation i ratande havarm vid vag-
passage ger en kraftigt krangande effekt vid rullning. (Se bilaga 2).

1.17.2 Understdkning av EPIRBen

Under raddningsarbetet meddelade helikopterbesattningarna i Vertol 107 att
VHF kanal 67 stordes ut av nddsandaren (EPIRB). SHK gav FOI (Totalférsva-
rets forskningsinstitut) i uppdrag att undersdka aktuell EPIRB. FOI:s under-
sokning av den aktuella nédsandaren har inte kunnat konstatera att den san-
der pa kanal 67. Nodsandaren var vid méatningarna inte behaftad med nagot fel
och fungerade enligt specifikation.

Vid méatningar mot Vertol 107 med den aktuella EPIRBen konstaterades att
helikopterns flygradio har en funktion for att kunna 6vervaka sandning pa
121,5 MHz (EPIRB) oavsett installd frekvens. Om en EPIRB sander 6verlagras
detta ljud pa det ljud som kommer fran installd frekvens. Radion i helikoptern
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har en brytare for att sla pa och av denna larmfunktion. Om denna funktion
hade anvants skulle detta ha eliminerat den upplevda stérningen pa kanal 67.

1.17.3 Underlag for dimensionering av lastsédkringsarrangemang

Lastsakringsarrangemang ska forhindra lasten att glida och tippa. For att ratt
kunna dimensionera arrangemang for sékring av last ombord i ett specifikt
fartyg maste foljande grundparametrar vara kanda: accelerationer som paver-
kar lasten, friktionen mellan lasten och underlaget samt lastens/lastenhetens
vikt och tyngdpunkt.

For att kunna bestamma vilken méngd surrningsutrustning som behdvs
maste dessutom foljande parametrar vara kanda; surrningsutrustningens styr-
ka, surrningsvinklarna och surrningarnas angreppspunkter pa godset liksom
de sakerhetsfaktorer som ska anvandas vid berdkningen.

Accelerationer i fartyget

SHK har beraknat fartygsaccelerationer for Finnbirch enligt CSS-koden. Dessa
varden ar nagot hogre an de som redovisats i fartygets lastsakringsmanual och
som beraknats efter formler utarbetade av klassningsséllskapet Det Norske
Veritas (DNV). Fore CSS-kodens tillkomst var det vanligt att DNV:s accelera-
tionsvarden anvandes som underlag for dimensioneringen. De accelerations-
varden som framréknas enligt dessa metoder férutsatter dock att de ansvariga
ombord i fartygen iakttar en viss forsiktighet och vidtar atgarder i vissa situa-
tioner for att inte accelerationerna ska éverskridas.

For att fa en uppfattning om storleksordningen av krafterna som paverkar
lasten av tvarskeppsaccelerationerna kan den relativa lutningsvinkeln berak-
nas som;

V = arctan (a/9).

For Finnbirch erhalls da nedanstaende relativa lutningsvinklar pa olika po-
sitioner ombord i fartyget. Den relativa lutningsvinkeln motsvarar den vinkel
som skulle avlasas pa en inklinometer ombord vid de angivna accelerationer-
na.

Relativa lutningsvinklar i olika positioner ombord. Svarta siffror utvisar lastpositioner.

Relativ lutningsvinkel [°], fér M/V Finnbirch

Tvarskeppsled

Long. position: | 0,0 | 0,1 | 02 [0,3]04]05(06] 0,7 |08]09]1,0

Wheel house - - |353] - - - - - - - -

Weather deck |34,3[33,2132,4(32,0/31,7|31,7|32,0] 32,4 |33,2|34,3]|35,7

Upper deck 31,7{30,9]30,1]29,3]29,3]29,3]29,3]| 30,1 30,9|31,7|32,8

Main deck 29,7128,5]27,3]26,9|126,4{26,4]|26,9] 27,3 128,5(29,7]31,3

Lower hold 28,5126,9|26,0125,1{24,7{24,7]25,1| 26,0 | 26,9 |28,5/30,1

Friktion mellan last och fartygsdack

Enligt CSS Annex 13 skall féljande friktionskoefficienter anvandas vid dimen-
sionering av lastsadkringsarrangemang:
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Friction coefficients.

Materials in contact Friction coefficient (u)
Timber—timber, wet or dry 0,4

Steel-timber or steel-rubber 0,3

Steel-Steel, dry 0,1

Steel-steel, wet 0,0
Sakerhetsfaktorer

Vid dimensionering av lastsékringsarrangemang anvands tva olika sakerhets-
faktorer. Den ena sékerhetsfaktorn ar till for att ta hansyn till eventuella defek-
ter i surrningsutrustningen, sdsom exempelvis slitage. Den maximala belast-
ning som en surrning far utsattas for benamns MSL (Maximum Securing
Load). Denna anges som en viss procentsats av surrnings brottstyrka, MBL
(Minimum Breaking Load), se nedanstaende tabell.

Tabellvarde for att bestamma MSL (Maximum securing load) utifrdn nominell brottstyrka,
oftast bendmnd MBL.

Material MSL

Shackles, rings, deckeyes, turnbuckles of 50% of breaking strength
mild steel

Fibre rope 33% of breaking strength
Web lashing 50% of breaking strength
Wire rope (single use) 80% of breaking strength
Wire rope (re-useable) 30% of breaking strength
Steel band (single use) 70% of breaking strength
Chains 50% of breaking strength

Ytterligare en sékerhetsfaktor ska anvandas for att bl.a. kompensera fér ojamn
kraftupptagning mellan de enskilda surrningarna som anvéands pa samma en-
het. Vid dimensionering av lastsakringsarrangemang far den teoretiskt berak-
nade kraften i en surrning CS (Calculated Strength) maximalt vara:

CS<MBL x SF1/ SF2, dar

MBL = surrningens brottstyrka
SF1 = sé@kerhetsfaktor enligt tabellen ovan
SF2 =1,35

1.17.4 Berdaknade Tipp- och glidvinklar for rolltrailrar

Som beskrivits tidigare behover blockstuvade rolltrailrar saval enligt instruk-
tionerna i lastsdkringsmanualen for Finnbirch som enligt Finnlines instruktio-
ner endast surras i sin framkant (dnden narmast terminaltraktorn). Av vad
som konstaterades vid SHK:s besdk i systerfartyget Finnforest i september
2007 var denna surrning applicerad pa ett sadant satt att den i stort sett en-
dast forhindrade glidning och att den hade mycket begransad effekt mot tipp-
ning. Det kan darfor med relativt stor sannolikhet antas att rolltrailrarna pa
Finnbirch pa olycksresan var osurrade i bakkanten och i princip endast surra-
de for glidning i framkanten.

Med en friktionskoefficient mellan hjulen pa rolltrailrarna och fartygsdéack-
et pa 0,3 har glidning mot underlaget startat vid en relativ lutningsvinkel pa
16,7 grader. Att friktionskoefficienter av denna storleksordning kan férekom-
ma pa vata dack har bekréaftats genom tester genomférda av Finnlines ombord
i Finnforest.
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Figur 40 Typisk 40-fots rolltrailer.

Rolltrailrar som ar hogt lastade ar synnerligen kénsliga for tippning och tipp-
ningsbendgenheten ar beroende av foljande parametrar:

Lastens héjd

Lastens vikt

Hojden pa rolltrailerns lastyta

Rolltrailerns egenvikt och egenviktstyngdpunkt
Viktsférdelningen mellan rolltrailerns framgavel och boogie
Stodbredden pa rolltrailerns framgavel och boogie

Hojden upp till boogiecentrum

I diagrammet nedan visas tippningsvinkeln som funktion av lastens hojd for
30 respektive 50 tons totalvikt (last + trailerns egenvikt).

45,0

Tippvinkel vid totalvikt 30 ton

40,0 /
Tippvinkel vid totalvikt 50 ton
35'0 \< / i

X Relativ lutningsvinkel
pa Main ok erligt CSS
30,0 -

S
7
S T
c 25’0 LY SN
= N\ Relativ Iutringsvirkel
- P& Main ok enligt CSIV!
2 20,0 A
o
2 1501 \
Giidningsvinkel pa vatt
10,0 underlag med friktionen 0,3
5,0
0,0 1 1 1 1 1 1 1
1 1,5 2 2,5 3 35 4 45 5

Genomsnittlig Godshojd (m)

Figur 41 Tippningsvinkeln for rolltrailrar med totalvikter 30-50 ton som funktion av las-
tens hojd pa rolltrailern.

Av diagrammet ovan framgar det att en rolltrailer som har en totalvikt av
50 ton och ar lastad till 3,5 m héjd utan tippningshdmmande surrning, tippar
vid en lutningsvinkel pa just 6ver 20 grader. Vid dessa berakningar har para-
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metervarden for rolltrailern enligt nedan anvants. Spridningen av parameter-
vardena for Finnlines 40-fots rolltrailrar ar angiven inom parantes.

Ho6jd pa rolltrailerns lastyta: 780 mm (750-810 mm)
Rolltrailerns egenvikt: 5,5ton (4,6-6,7 ton)
Rolltrailerns egenviktstyngdpunkt: 70 % av hojden till lastplanet
Viktsférdelningen mellan rolltrailerns

framgavel och boogie: 1/3 respektive 2/3
Stodbredden pa rolltrailerns framgavel: 2.3 m (2,2-2,5m)
Stodbredden pa rolltrailerns boogie: 1,35 m (1,35-1,45 m)
Ho6jden upp till boogiecentrum: 0,2m (ca0,2m)

I diagrammet visas dven den relativa lutningsvinkeln da glidrisk foreligger i
bakkanten av en osurrad rolltrailer liksom de férvantade relativa lutnings-
vinklarna pa Main Deck ombord i Finnbirch beraknade enligt CSS Annex 13
metoden respektive de i lastsdkringsmanualen angivna accelerationerna. Med
accelerationer enligt CSS Annex 13 foreligger tippningsrisk vid lasthdjder dver
ca 2 m och med accelerationer enligt lastsdkringsmanualen for lasthojder 6ver
caz25m.

1.17.5 Praktiska tipprov med rolltrailrar

Att rolltrailrar ar kansliga for tippning beror i férsta hand pa att merparten av
lasten bars upp av boogien och att denna har en forhallandevis liten stod-
bredd.

I boogieanden tippar rolltrailern kring boogiepaketets upphéngningspunk-
ter. Tvarskeppsavstandet mellan dessa ar ca 1,35—1,45 m vilket ska jamforas
med vagnens totala bredd pa ca 2,5 m.

Figur 42 Boogieandens tippunkter pa en normal 40-fots rolltrailer.

Rolltrailerkonstruktionens tippningsbendgenhet bekréftas av lutningsprov
som utforts av Finnlines. Pa nedanstaende foto ses prov som genomférdes
under hosten 2007. Nar lutningsvinkeln 6versteg ca 20 grader hindrades tipp-
ning med hjalp av tva kattingar som var kopplade till en kraftig gaffeltruck.

Motsvarande prov genomfordes av Finnlines 1987. D& anvandes inte nagra
mothallande truckar och i nagra av forsoken tippade rolltrailrarna vid lut-
ningsvinklar pa ca 20 grader.
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22 degrecs

Mothallande katting

Figur 43 Lutningsprov som visar att hogt lastade
rolltrailrar &r mycket tippningsbenagna.

I vissa av lutningsproven som genomfordes 1987 tippade och gled lasten av
rolltrailern innan sjalva trailern tippade. Vid proven som genomfdrdes i no-
vember 2007 gled inte lasten av rolltrailern férran lutningen hade kommit upp
i ca 45 grader vilket framgar av nedanstaende foto.

45 degrees

Figur 44 Lutningsprov, Finnlines, oktober 2007.

Dokumentationen fran proven 2007 omfattar endast arrangemang med tre
surrningar per langt kantskydd. Det gjordes vid detta tillfalle inte nagra prov
med tva surrningar per langt kantskydd, som Finnlines stéllt upp i sina riktlin-
jer for transport pa Ostersjon. Finnlines uppger att man vid ett senare tillfalle
gjort lutningsprov aven med tva kattingar per kantskydd och funnit att lasten
gled av lastbararen vid 30 graders statisk krangningsvinkel. SHK har inte tagit
del av dessa senare prov, eller forutsattningarna for dessa.
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1.17.6 Berékning av tippvinklar for aktuell rolltrailerlast

Tallyrapporterna fran Finnsteve (Finnlines stuveri i terminalen i Helsingfors)
ar foredomligt detaljerade. Med hjalp av dessa har det gatt att rekonstruera
vilka pappersrullar, med vikt och dimensioner, som var lastade pa vilken roll-
trailer. Aven lastplanen ar detaljerad och den visar var ombord de olika enhe-
terna var stuvade.

MD: ST:< 6 lanes, RT:= 7 lanes @ 6

305084 # sosize 4 —
[ [81023 | 905034 LI
e MD
e 855222 : -
[045023 | ; :
q 905100 I7em i :
I905013 124m | T :
luesms I 815197 - I_'h B
495 215243 755017 II ; bet22m
TSWLSEt |, - |10 DrnI

Figur 45 Utdrag ur lastplanen for olycksresan utvisande lastenheter pa forliga delen av
Main Deck.

Den statiska tippvinkeln har berdknats for en del av rolltrailrarna som var stu-
vade i férkant av Main Deck. | berdkningarna har av Finnlines uppgivna pa-
rametervéardena for de olika rolltrailrarna anvants. Berdkningar har genom-
forts dels for stuvningsmonster dar hela rolltrailerytan har anvants, dels for
stuvningsmonster med en klarning pa nagra cm till kanten pa rolltrailrarna.
Foljande tippningsvinklar erhalles for rolltrailrarna stuvade i férkant av Main
Deck:

Statisk tippvinkel for nagra av rolltrailerna stuvade i forkant av Main Deck.

Rolltrailer Totalvikt Stuvningshojd Statisk tippvinkel
Nr (ton) (m) (grader)
215243 36,2 3,567-4,10 20,0-22,0
855222 35,5 3,00-3,41 23,1-24,9
905128 36,8 3,30-3,75 20,4-22,2
755017 46,6 2,63-2,79 24,4-25,3
815197 50,0 1,89-2,18 27,3-29,3
905100 48,0 2,86-2,88 23,5-23,6

Ovanstadende statiska tippningsvinklar ar beraknade for helt stela rolltrailrar
med tyngdpunkten i enhetens centerlinje. Nar fartyget kranger 6ver och lasten
borjar luta sker i praktiken en viss kompression pa den laga sidan av rolltrai-
lerns gummihjul, liksom av gummiplattan under rolltrailerns framre stod.
Rolltrailrarnas tippbredd &r aven mindre i bakkanten an i framkanten vilket
gor att bakkanten tippar upp vid en vinkel som ar 3—4 grader lagre an de i ta-
bellen redovisade vardena. Pa grund av att en rolltrailer &r relativt torsions-
svag torde darfor bakkanten pa en rolltrailer tippa upp férst och dra med sig
resten av enheten. | verkligheten &r det i princip aven omdgjligt att fa lasten helt
symmetriskt placerad pa en rolltrailer. Av de har uppréknade skalen ar det
darfor rimligt att anta att en rolltrailer i praktiken tippar nagot tidigare an vad
de teoretiska berdkningarna visar.

Av ovanstaende tabell framgar att flera av rolltrailrarna tippade vid en teo-
retisk statisk lutningsvinkel mellan 20—25 grader.
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| den andra raden forifran av rolltrailrar pa Main Deck fanns ett antal enhe-
ter som var lastade med ca 90 m? board med en lasthéjd pa ca 3 m. Totalvikten
pa dessa enheter var 40—45 ton och dven dessa enheter har tippat vid en teore-
tisk lutningsvinkel pa 20—25 grader.

Berakningar har &ven genomforts av lastsakringens effektivitet for de tva
rolltrailrar som vid SHK:s besék ombord i Finnforest i september 2007 var
lastade pa Main Deck.

Figur 46 Rolltrailrar stuvade pa Main Deck ombord i Finnforest. Lasten pa rolltrailern ar
séakrad med s.k. WisaFix.

Pa var och en av de tva rolltrailrarna var 110 rullar lastade i tva rader och 11
sektioner, dvs. totalt 22 staplar med 5 rullar i varje stapel. Rullarna hade en
diameter pa 999 mm och en bredd (h6jd) pa 660 mm. Vardera rullen vagde ca
460 kg.

Varje stapel hade saledes en hojd pa ca 3,3 m. Lasten var sakrad med Wisa-
Fix-huvor med 8 spannband per sida. Banden var daligt spanda och forspan-
ningskraften Str uppskattades till ca 100 kg eller 0,1 ton.

Berakningarna nedan visar att rullstaplarna bérjar tippa vid en lutnings-
vinkel pa ca 17,5 grader vid forspanningskraften Str 0.1 ton, och strax efter
tippar hela lasten pa grund av elasticiteten i band och huvor. I berakningarna
har det antagits att den inre friktionen mellan rullstaplarna ar 0,25. Om for-
spanningen hade varit god, ca 0,5 ton, hade tippning istallet bérjat vid ca 20°
relativ lutningsvinkel. Enligt uppgift fran Finnlines fanns inte nagra enheter
sékrade med WisaFix-huvor ombord pa Finnbirch pa olycksresan.
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1.17.7 Beréknad Tipp- och glidrisk for semitrailrar

Semitrailrarna i Finnbirch var med stor sannolikhet sékrade i enlighet med
vad som uppgetts vid sjoforklaringen och vid intervjuer och som sammanfattas
i nedanstaende tabell;

Anvanda surrningar
Dack Styrka Surrningstyp
Antal MSL (ton)
Tank Top 6 6 Spannband
Main Deck 6 6 Spannband
Upper Deck 6 10 Katting
Weather Deck 8 10 Katting

Baserat pa dessa tabellvarden har berakningar gjorts vid vilka tvarskeppsacce-
lerationer som en trailer glider eller tippar i sidled i fram- respektive bakkant
for olika trailervikter.

Som underlag for berakningarna har parametrar for nagra typiska semi-
trailrar métts upp och héjder, bredder och avstand enligt skisserna nedan har
anvants i berdkningarna. Semitrailrarnas egenvikt har antagits vara 7 ton och
hojdtyngdpunkten for egenvikten har antagits ligga pa en hojd av 70 % av

flakhdjden som satts till 1,15 m. Maximal totalvikt ca 37 ton.

2.85
80%)

1.15

4.0

2.85

80%

115

4.0

Figur 47 Typiska parametervéarden for semitrailrar.
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I berédkningarna har friktionskoefficienter, sékerhetsfaktorer och vindtryck
enligt CSS Annex 13 anvéants och vinkeln mellan surrningen och fartygsdacket
har antagits ligga mellan 30° och 60°.

Figur 49 Arrangemang dar surrningens langskeppsvinkel ar liten.

Med tanke pa vad som framgar av ovanstaende foto fran lastsakringen ombord
i Finnforest har det konstaterats att vinkeln mellan fartygets langskeppsaxel
och surrningarna i vissa fall ar liten. Av denna anledning har berakningar ut-
forts for langskeppsvinklar pa saval 30 som 15 grader.

I berdkningarna har surrningarna antagits vara symmetriskt placerade. |
arrangemangen med sex surrningar antas fyra ha varit placerade i trailerns
framkant runt bocken och tva surrningar bakom hjulen. I arrangemangen med
atta surrningar antas fyra ha varit placerade fram och fyra bak enligt nedan-
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stdende skisser. Halva trailerns vikt har antagits ligga pa boogien och halva pa
bocken. Pa grund av trailrarnas torsionssvaghet har separata beréakningar ge-
nomforts for bak- respektive framande pa trailrarna.

N NS N N 7

s N TN N

Figur 50 Arrangemang med sex respektive atta surrningar.

I nedanstdende tabell visas vid vilka trailervikter som glid- respektive tipp-
ningsrisk foreligger pa de olika dacken for 30 respektive 15 graders lang-
skeppsvinkel pa surrningarna med parametervarden enligt ovanstaende be-
skrivning samt accelerationer enligt fartygets lastsakringsmanual.

Surrningarnas langskeppsvinkel
Dack 30 grader 15 grader
Tank Top 25 ton 18 ton
Main Deck 25 ton 18 ton
Upper Deck 32 ton 23 ton
Weather Deck 33 ton 25 ton

Maximala vikter av de trailrar som var lastade pa de olika dacken ombord i
Finnbirch pa olycksresan visas i nedanstaende tabell tillsammans med den
acceleration da glidrisk foreligger med aktuell lastsakring samt motsvarande
relativa lutningsvinkel.

Max Surrningarnas langskeppsvinkel

trailervikt 30 grader 15 grader

ombord i

Finnbirch Acc Rel vinkel Acc Rel vinkel
Déack (ton) m/s’ grader m/s’ grader
Tank Top 37,3 4,1 22,9 3,8 21,3
Main Deck 36,5 4,2 23,0 3,8 21,4
Upper Deck 37,0 4,9 26,5 4.4 24,2
Weather Deck 29,5 6,6 33,9 5,2 28,1

Motsvarande accelerationer och relativa lutningsvinklar da tipprisk foreligger
med aktuell lastsékring framgar av nedanstaende tabell.

Max Surrningarnas langskeppsvinkel

trailervikt 30 grader 15 grader

ombord i

Finnbirch Acc Rel vinkel Acc Rel vinkel
Déack (ton) m/s’ grader m/s’ grader
Tank Top 37,3 4.8 26,3 4,3 23,7
Main Deck 36,5 4,9 26,6 4,4 24,0
Upper Deck 37,0 6,6 33,9 5,7 30,1
Weather Deck 29,5 6,2 32,4 50 27,2

Det kan saledes konstateras att det, med aktuella surrningsarrangemang, har
funnits betydande risker for forskjutning av de tyngre semitrailrarna pa samt-
liga dack utom Weather Deck vid rullningsvinklar under 25 grader.

(Se bilaga 4)



88

1.17.8 Sékring av semitrailrar enligt gallande regler

Berdkningar har genomforts for att faststélla vilka lastsdkringsarrangemang
som skulle ha kravts for att klara av de accelerationer som enligt lastsakrings-
manualen kunde forvantas ombord i Finnbirch.

Med parametervarden enligt foregaende avsnitt erhalls erforderlig styrka i
MSL av surrningarna for 6 respektive 8 surrningar per trailer enligt nedansta-
ende tabell. Vid berakningarna har max trailervikt antagits vara 37 ton pa
Tank Top, Main Deck och Upper Deck medan den har antagits vara 30 ton pa
Weather Deck.

Langskepps surrningsvinkel
Max 30 grader 15 grader
Tvéars. | Trailer Styrka Styrka
acc Vikt MSL MSL
Dack (m/s®) | (ton) | Antalsurr | (ton) | Antalsurr | (ton)
6 8,5 6 12,0
Tank Top 4,71 37 8 55 8 70
. 6 8,5 6 12,0
Main Deck 4,68 37 8 55 ) 70
6 11,5 6 15,5
Upper Deck 5,26 37 8 70 8 85
6 16,0 6 22,0
* L) ]
Weather Deck | 5,63 30 8 9.0 8 115

* Vindtryck 1 kN/m? tillkommer

1.17.9 Berakning av tippningsvinkeln fér osurrad sto-ro last

Den truckstuvade lasten av pappersrullar ombord pa Finnbirch stod i forkant
av Main Deck. Det fanns inga sékringar i akterkant av lasten, utan walking-
boards hade stéllts upp mot rullarna och rolltrailrar backats in mot lasten, inte
helt intill utan lamnande en springa om ca 30 cm.

Figur 51 Sto-ro last ombord i Finnforest i december 2007.

Av ovanstaende foto fran sto-ro lastning ombord i Finnforest framgar det att
rullarna stuvas buk i buk. Detta gor att varannan stapel i yttersta kanten stick-
er ut fran stuven, och det kan tankas att dessa har en tendens att tippa i sidled
vid en kraftig dverhalning. Om den aktersta raden val har tippat finns det risk
for att den nast aktersta raden ocksa tippar osv.
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Total
Bredd bredd
Antal (hojd) (hojd) Vikt
rullar mm mm kg
56 1100 61600 | 52316
48 1428 68544 | 76132
29 952 27 608 | 30476
14 872 12208 | 10374
19 990 18810 | 16 065
101 1384 | 139784 | 126 527
56 1214 67984 | 61555
45 1038 46 710 | 42223
26 865 22490 | 20315
28 860 24080 | 35780
6 600 3600 1436
493 418 | 473199

Enligt lastlistorna var ovanstaende partier stuvade som sto-ro last ombord i
Finnbirch pa olycksresan. Enligt lastplanen upptog denna last en yta av 225
m2. Samtliga rullar hade en diameter pa 1,25 m. Nominell yta per rullstapel
blir darmed 1,23 m2. Med rullarna stuvade buk i buk kan man anta att stuv-
ningsfaktorn blir ca 1,15 vilket innebar att varje stapel upptar en yta av

1,156 x1,23=1,41 m2.

Totalt antal staplar blir da: 225/1,41 = 160 staplar.

Total hojd pa samtliga rullar var 493 m. Per stapel blir hojden da 493/160
=3,08 m.

En fristaende stapel av pappersrullar med diametern 1,25 m och hojden
3,08 m tippar vid en vinkel av ca 22 grader.

1.17.10 Krangande moment vid total lastforskjutning

I Sjofartsverkets stabilitetskungorelser 1993:3 och 2006:1 aterfinns krav pa att
overlevnadsformagan ska redovisas efter total lastforskjutning for fartyg med
kénda risker for lastforskjutning. Det finns dock inte ndgon metod redovisad
for hur det krangande momentet ska beréknas eller vilka kriterier som ska
vara uppfyllda for att 6verlevnadsformagan ska anses acceptabel.

| bilaga 5 aterfinns berakningar av det moment som erhalles fran varje en-
het om den packas tatt at babord mot bordlaggning, skott eller annan enhet.
De antaganden som har gjorts vid berdkningarna aterfinns i hogra kolumnen i
tabellerna. Bland annat har det antagits att endast en sektor pa ca 25 grader av
sto-ro lasten pa Main Deck har forskjutit sig samt att endast det dversta lagret
av de tre lager hogt stuvade pappersrullarna i denna sektor har forskjutits.

For Weather Deck har, sa langt det varit mojligt, den verkliga forskjutning-
en — sa som den framgar av de foton som togs fran helikoptrarna — anvants i
berakningarna

Med ovanstaende berakningar erhalles ett krangande moment enligt nedan.
Det kan anses osannolikt att 100 % av enheterna har packas helt tatt at ba-
bord. Det finns t.ex. vittnesuppgifter om att semitrailrarna langst akter pa Up-
per Deck stod kvar i sina positioner langt efter den inledande slagsidan. Med
tanke pa att en hel del av semitrailrarna pa Weather Deck enligt bilderna fran
raddningshelikoptrarna hanger kvar i sina surrningar, har det antagits att ven
en del av trailerlasten pa Upper Deck har statt kvar i sina surrningar. Det har
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darfor antagits att endast ca 60 % av lasten har forskjutits i inledningsskedet
pa detta dack.

For enheterna pa Tank Top och Main Deck har det antagits att en realistisk
lastforskjutning ar ca 90 % av det maximalt uppnaeliga, dvs. bortraknat de en-
heter som redan var stuvade at babord.

Totalt Antagen Troligt
moment | lastférskjutning | moment
Déck (tonm) % (tonm)
Tank Top 349 90 314
Main Deck 2290 90 2061
Upper Deck 2247 60 1348
Verklig enligt
Weather Deck 628 foto 628
Totalt moment
(tonm) 5514 4352

Berakningar visar att ett krangande moment pa 4352—5514 tonmeter har upp-
statt vid en i det narmaste total lastforskjutning. (Se bilaga 5).

1.17.11 Krangningsvinkel vid total lastférskjutning

Med krangande moment enligt foregdende avsnitt och ett deplacement och en
ratande havarmskurva enligt stabilitetsberakningarna i bilaga 2, erhéalles en
statisk slagsida pa 30—37 grader, se nedanstaende diagram.

Righting and Heeling arm curves
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Figur 52 Slagsidan utlases pa x-axeln som en funktion av det krangande momentet dar
denna skéar GZ-kurvan.

Denna slagsida stammer val 6verens med de varden som baserat pa videofil-
mer fran helikoptrarna framréknats av Forsvarsmaktens underrattelse- och
sakerhetscenter.
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1.17.12 Tidigare lastférskjutningar i skogsproduktsfartyg

Lastforskjutning bland skogsproduktslaster fran finska och svenska hamnar
har intraffat vid ett flertal tidigare tillfallen. Ar 1988 fick M/V Vinca Gorthon
en total lastforskjutning, da slagsidan blev runt 35 grader och dar det helt nya
fartyget sjonk inom loppet av ett halvt dygn.

———— -
— —

Figur 53 Vinca Gorthon med kraftig slagsida efter forskjutning av skogsprodukter lasta-
de parolltrailrar.

Figur 54 Exempel pa mindre lastforskjutningar av finska och svenska skogsprodukter
lastade pa rolltrailrar och kassetter.
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Aven Bore Lines har erfarit lastforskjutning med svara féljder. Det finska ro-ro
fartyget Karelia fick svar slagsida utanfor Gotska Sandon 1986. Fartyget Gver-
gavs i sjon och flera sjoméan omkom i samband med detta.

Finnlines uppger att mer omfattande lastforskjutningar har intraffat vid ett
antal tillfallen i fartyg som har varit i foretagets trafik. Nagra av dessa har varit
allvarliga med kraftig slagsida. Man har dock lyckats reda ut situationen om-
bord och rata upp fartygen och ta sig i hamn.

1.17.13 Miljoaspekter
SHK har inte undersokt miljéaspekterna av olyckan.
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2 ANALYS

2.1  Stabilitetsforhallanden och lastsakringen

Det finns tva huvudsakliga tekniska problemomraden som har varit féremal
for SHK:s utredning. Det ena ror fartygets stabilitetsegenskaper och de krang-
ande fenomen som kan intraffa i féljande sj6. Det andra ror sakringen av last i
fartyget och sakringen av last i och pa lastbarare.

2.1.1  Stabilitetsforhallanden och de plétsliga krangningarna

Genom pabyggnad av sponsoner hade fartyget fatt stabilitetsegenskaper som
avviker fran normalfallet och som kraver speciell hansyn. GZ-kurvans utse-
ende for den aktuella lastkonditionen visade att krangningarna latt kunde bli
mycket stora om ett kritiskt varde pa ca 20 grader 6verskreds.

Fartygets GM-varde vid avgang hade ombord beréknats till 1,2 m. SHK:s
berakningar gav ett nagot hogre GM-véarde. Det ombord beraknade GM-vardet
lag nara gransen for stabilitetskraven i stabilitetsboken, medan kontrollberak-
ningens varde 6verskred denna grans med en marginal pa omkring 0,2—0,3 m,
oraknat osdkerheter i berakningen som kan uppga till ndgon decimeter. Stabi-
litetsboken visar att stabiliteten ar sarskilt kénslig vid det aktuella deplace-
mentet. Stabilitetsmarginalen visade sig vara otillracklig for fartyget i hoga
foljande vagor.

Stabiliteten hade kunnat forbattras med ett hogre GM-varde, som kunde ha
uppnatts med mindre last pa hogsta dacket, en 6kad barlastméangd eller en
kombination av atgarder. En sadan lastkondition hade patagligt kunnat for-
battra GZ-kurvans form och darmed fartygets férmaga att motsta stora krang-
ande moment och aven effekten av minskad stabilitet i vagor.

Att barlasta fartyget helt enligt rekommendationerna i stabilitetsboken
hade — med tanke pa lastens placering i fartyget — inte varit mojligt utan att fa
ett oacceptabelt stort forligt trim. Samtliga aktre barlasttankar var fyllda vid
avgangen fran Helsingfors, medan de forliga var tomma.

I langa vagor i den hoga och foljande sjon minskade fartygets stabilitet vid
vagpassage. Det kravs emellertid hoga och for Ostersjoforhallanden mycket
langa vagor, med vaglangder 6ver 70 m, for att dessa vasentligt ska paverka
stabiliteten hos ett fartyg av denna storlek.

SHK har utifran gjorda berékningar och vagstatistik kommit till slutsatsen
att enstaka 7—8 m hoga vagor med vaglangder 6ver 80 m troligen férekom vid
haveritillfallet.

Fartyget holl en hog hastighet pa 6ver 18 knop i den foljande sjon, dvs. rela-
tivt nara den beraknade vaghastigheten pa drygt 20 knop, vilket medforde att
tiderna da fartyget befann sig pa en vagtopp midskepps blev langa. Under sa-
dana forhallanden uppkommer en kraftig och langvarig stabilitetsforlust med
risk for kraftig krangning.

Befalhavaren ansag att fartyget borde halla en hdg hastighet i foljande sjo,
vilket framgar av protokollet fran sjoforklaringen. I langa och hoga foljande
vagor bor emellertid fartygshastigheten anpassas sa att vagorna snabbt passe-
rar fartyget for att undvika langvarig stabilitetsforlust, och aven minska risken
for tillfallig forlust av styrning.

SHK konstaterar att fenomen som skéarning, broaching och parametrisk
rullning &r kdnda som begrepp bland sj6farare. Stabilitetsforlust i foljande sjo
tycks daremot vara ett ganska okant fenomen. Till dessa olika fenomen hanvi-
sas i flera IMO dokument déar &ven forklaringar och rekommendationer ges.
Dessa dokument var inte kdnda inom rederiet eller ombord i fartyget.
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Detaljerad kunskap om ovan ndmnda fenomen samt om kriterier for att
undvika problem saknades darfor hos besattningen i Finnbirch, liksom hos
rederiet. Det fanns visserligen en insikt om att laringssjo kunde medfora storre
rullningsproblem an andra sjétillstdnd, men det fanns ingen djupare kunskap
om riskerna och vilka atgarder som var lampliga att vidta for att undvika kri-
tiska forhallanden, genom t.ex. att i god tid genomféra en kraftig langvarig
kursadndring och/eller en kraftig fartreduktion.

Stabilitets- och rullningsforhallanden i foljande sjo ar ocksa komplicerade
fenomen som kan vara svara att sarskilja fran varandra. Manga olika paramet-
rar maste vagas in vid en riskbeddmning, dvs. bedémning av vilket eller vilka
fenomen som kan forvantas uppsta och om dessa medfor patagliga risker. Det
kan ocksa vara svart att bedéma vaglangder, vaghastigheter och vagriktningar
fran en fartygsbrygga, inte minst nar olika vagsystem interfererar, eller nar det
ar morkt eller sikten ar nedsatt av exempelvis sno eller regn.

Aven trafiksituationen, som i detta fall med métande fartyg, kan utgora ett
— atminstone psykologiskt — hinder for att vidta tillrackliga forebyggande at-
garder aven i situationer dar risken for kraftiga éverhalningar ar tydligt kdnda
av befalet. En mer ingaende kunskap om krangningsfenomen i féljande sjo,
och vilken effekt en lamplig reduktion av farten kunde ha haft i den uppkomna
situationen, hade dock gett befélet ett mer komplett bedomningsunderlag
rérande lampliga atgarder.

Ogynnsamma vagforhallanden i foljande sjo, hog fart, fartygets stabilitets-
egenskaper och laga stabilitetsmarginal, samt besattningens begransade med-
vetenhet om dessa faktorers betydelse bidrog till de kraftiga éverhalningarna.
Dessa i sin tur ledde till lastférskjutning och slutligen kantring.

2.1.2 Lastsékringen i fartyget

Sammantaget har de krangningar som fartyget utsattes for varit stora, men
inte exceptionella. Lastsakringsnivan i fartyget har daremot i stora delar un-
derskridit nivan i internationella och nationella krav och rekommendationer.

Den ursprungliga lastsakringsmanualen var en i manga delar bristfallig
produkt. Avvikelserna i den faktiska lastsakringsnivan i forhallande till den
ursprungliga manualen har dessutom varit omfattande och av avgdrande be-
tydelse for konsekvenserna av olyckan.

Till den otillfredsstallande lastsdkringen tillkom vid olycksresan en mins-
kad glidfriktion pa grund av vata fartygsdack — en f6ljd av det daliga vadret vid
inlastningen.

Om lasten hade varit sédkrad enligt de lastsakringskriterier som uppstallts i
fartygets lastsakringsmanual, hade risken for en omfattande lastférskjutning
varit avsevart lagre, och fartygets dverlevnadsformaga hade darmed varit av-
sevart hogre.

Det ar SHK:s uppfattning att sdkerheten for fartyget och besattningen i for-
sta hand maste bygga pa en tillracklig fartygsstabilitet och en tillracklig last-
sakringsniva, och inte pa besattningens formaga att i alla sjotillstand kunna
forutsédga och kompensera for olika typer av stabilitets- och rullningsfenomen.

Det har inte gatt att klargora hur alla delar av lasten var sékrad ombord i
Finnbirch under olycksresan, eller att i detalj faststalla ett lastforskjutningsfor-
lopp. Daremot har SHK genomfort beréakningar, baserade pa besattningens
vittnesuppgifter och pa iakttagelser och intervjuer som gjorts vid besok i sys-
terfartyget Finnforest och i Finnlines terminal i Helsingfors. Dessa berékning-
ar visar en betydande skillnad mellan de accelerationer lasten skulle ha sékrats
for, enligt de framraknade fartygsspecifika vardena i lastsakringsmanualen,
och de accelerationer lastsékringen de facto talde. Berakningarna visar att for-
skjutningsrisk for de olika partierna torde ha foérelegat vid foljande relativa
lutningsvinklar:
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Lastparti Lutningsvinkel grader
Sto-ro lasten 22
Rolltrailrar, glidrisk i osur- 17
rad ande

Rolltrailrar, tipprisk 20-25
Semitrailrar — Tank Top ? 21-23
S)emitrailrar — Main Deck 22-23
3

3S)emitrailrar — Upper Deck 25-27
Semitrailrar — Weather 29-34
Deck ¥

Last i Semitrailrar 17-20

Y vid en friktion pa 0,3

2 Mest tippningsbendgna enheterna

¥ Glidrisk for tyngsta enheten pé respektive dack vid surringsvinklar i 1angskeppsled
15-30 grader

) Vid blsta smutsiga flak med en friktion pa 0,3

Som framgar av denna sammanstallning fanns det ett antal lastpartier i farty-
get med forskjutningsrisk vid omkring 20 graders statisk lutningsvinkel. Det
ar darfor sannolikt att dessa partier har forskjutit sig redan i samband med
den forsta 6verhalningen. Vid efterféljande dverhalningar har slagsidan darfor
successivt Okat tills storre delen av lasten forskjutit sig och fartyget intagit ett
nytt stabilt lage med en slagsida pa 30—35 grader.

Sékring av semitrailrar

De genomférda berdkningarna visar att de ursprungliga lastsékringsarrange-
mangen for hur semitrailrar skulle sékras i fartyget, och som fanns beskrivna i
den lastsdkringsmanual som godkants av tillsynsmyndigheten, i stort sett fyll-
de dimensioneringskraven fér de i manualen framraknade accelerationerna.
Den faktiska lastsakringsnivan, ifraga om antal och styrka i surrningarna, un-
derskred daremot kraven pa de flesta déack vid avgang fran Helsingfors. Det
var endast pa Weather Deck som lastsakringen av semitrailrar stod i paritet
med vad som krévdes enligt lastsdakringsmanualen.

Anvanda surrningar / enhet Foreskrivna surrningar (CSM)
Dack Styrka Styrka
Antal MSL (ton) Antal MSL (ton)
Tank Top 6 6 6 7,5-10
Main Deck 6 6 8 7,5-10
Upper Deck 6 10 8 10
Weather Deck 8 10 8 10

En pataglig skillnad utgjordes av att man hade gatt 6ver fran kattingsurrningar
till spannband pa tva av dacken. Spannbanden hade en lagre brottstyrka an
kattingen som tidigare hade anvants. Spannband har dessutom en viss elastici-
tet, vilket ger en mer ojadmn lastférdelning an vid surrning med kétting, och de
forlorar i brottstyrka avsevart snabbare vid forslitning. P4 Main Deck och Up-
per Deck hade man dessutom minskat antalet surrningar.

Sékring av sto-ro last

Aven sakringen av sto-ro lasten avvek vasentligt fran vad som stipulerats i last-
sdkringsmanualen — den var vid avgangen vare sig nedtrappad, surrad eller
stamplad utan stod helt fritt i akterkant. Sto-ro last skulle enligt manualen
surras i den fria anden med surrningar fran ovanférliggande dack, dver kant-
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skydd och ner i fasten i det dack pa vilket lasten var stuvad. Luftkuddar eller
liknande skulle enligt manualen anvéndas for att fylla ut halrum mellan enhe-
ter i sto-ro lasten.

Sakring av rolltrailrar

I lastsakringsmanualen angavs att blockstuvade rolltrailrar skulle sdkras med
en tippnings- och glidningshammande surrning ner i dack, och att enheterna
skulle surras ihop. Enligt vad som framkommit vid besok i Finnforest sakrades
blockstuvade rolltrailrar endast i framkanten. Surrningen var i vissa fall endast
anbringad som en halv korssurrning och var darmed endast glidningsham-
mande. Surrningen ner i dack var i andra fall kompletterad med en horisontell
surrning mellan rolltrailrarna. Aven denna surrning hade en mycket begran-
sad tippningshammande verkan, och surrningsarrangemanget hade inte na-
gon effekt for att forhindra rolltrailerns bakkant att tippa och glida. Detta var
sannolikt samma arrangemang som anvandes ombord i Finnbirch under
olycksresan. Enheterna var formodligen endast surrade i den ena kortédndan,
vilket 6verensstamde med saval lastsakringsmanualen som Finnlines riktlin-
jer, men var otillrackligt for att motsta de accelerationsnivaer som lasten skulle
sakras for enligt lastsakringsmanualen.

Det har inte gatt att faststalla hur manga surrningar som applicerades pa
fristaende rolltrailrar vid olycksresan, men enligt lastsakringsmanualen och
beféalhavaren skulle dessa korssurras i &ndarna. Detta ar ett mycket olampligt
surrningsarrangemang for att férhindra tippning av lastenheten. Hogt lastade
enheter torde darfor ha tippat i ett tidigt stadium av lastférskjutningen.

Det mindre oljelackaget pa Tank Top beddms inte ha haft nagon inverkan
pa olycksforloppet, da de rolltrailrar som lastats har hade blockstuvats at ba-
bordssidan och darmed inte hade mojlighet till ytterligare rorelse at babord.

Lastsakringen pa och i lastbéarare

SHK bedomer att lastséakringsnivan i semitrailrar och pa rolltrailrar har haft
en betydande paverkan pa olycksforloppet, dels genom att forskjutning pa en
lastbarare kan fororsaka att tyngdpunkten flyttas sa att enheten lattare tippar,
dels genom att last kan slita sig fran lastbararen och paverka surrningarna pa
enheter i naromradet.

Statistik fran besiktningar av lastsakringen i semitrailrar av olika myndig-
heter i Finland visar ocksa pa omfattande och betydande brister. Likasa visar
internationell statistik pa att problemen med lastsakring i semitrailrar ar om-
fattande.

Sakringen av last pa rolltrailrar har varit svar att helt faststalla da uppgif-
terna om hur lasten normalt sett var sékrad skiljer en del mellan olika upp-
giftslamnare. Det kan vara sa att lastsakringsnivan varierade en del mellan de
olika ekipagen. SHK kunde vid besok i systerfartyget Finnforest omkring ett ar
efter olyckan konstatera att lastsakringen pa vissa ekipage klart underskred
nivan i internationella rekommendationer, medan andra forefoll mer véalsak-
rade.

Sverige ar idag tamligen ensamt om att ha foreskrifter for lastsékring i och
pa lastbarare for sjotransport. Finland har inte utarbetat motsvarande krav for
sjofarten. En tvingande gemensam internationell eller europeisk lagstiftning
skulle kunna vara ett satt att komma tillratta med problemet, atminstone regi-
onalt, om det ocksd kombineras med riktade kampanjer/inspektioner i ham-
nar.
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2.1.3  Operativa forutsattningar

Det har inte gatt att faststalla om lastsakringen generellt i Finnbirch och sys-
terfartyget Finnforest har legat pa samma laga niva sedan fartygen togs in i
Ostersjotrafik — eller om det skett en successiv degenerering 6ver aren. Last-
sakringen i fartygen har dock varit bristfallig 6ver en langre tid, formodligen
flera ar, och den foljde en val utvecklad praxis som uppstatt genom muntliga
overenskommelser mellan Finnlines och enskilda befattningshavare ombord.

Ansvaret for lastsakringen i fartyget ligger enligt sjolagen pa befalhavaren.
Detta ansvarsforhallande framgar ocksa av charterkontraktet som inneholl en
klausul som sade att lasten skulle sdkras till beféalhavarens godkannande. Far-
tygssakerhetslagen i sin tur lagger ett tydligt ansvar pa rederiet for att bedriva
saker sjofart i enlighet med géallande lagar och regler. Till hjéalp for detta finns
darfor ocksa krav i lagen pa att rederiet ska ha ett godkant sédkerhetsstyrnings-
system.

Ett gallande regelkrav &r att lasten ska sékras i enlighet med lastsakrings-
manualen. Det fanns saledes en uttalad skyldighet bade for befalhavarna och
for rederiet att se till att manualen f6ljdes ombord. Manualens krav har emel-
lertid haft en marginell inverkan pa den faktiska lastsakringsnivan i fartyget.
En av orsakerna ar sannolikt att anvisningarna i manualen var allmant hallna
och bitvis mycket otydliga, bl. a. med avseende pa hur manga och vilken typ av
lastsurrningar som skulle appliceras pa olika enheter. En mycket véasentlig
avvikelse fran gallande forfattningar var ocksa att manualen saknade precisa
anvisningar for hur nédvandiga lastsurrningar skulle beréknas eller bedémas
utifran givna varden pa lastvikt, tyngdpunkt och accelerationer. Manualen
kunde darfor inte anvéandas for att genomfora kontrollberdkningar, kontrollera
anvanda surrningsvinklar, eller som stod for en given lastsakringsniva. Befal-
havarens och styrmannens begréansade kunskaper i lastséakring tillsammans
med manualens bristande anvisningar, gjorde det svart for befalet att bedoma
vilka pakanningar som lastsakringsarrangemangen skulle tala, och darmed att
ifrdgasatta lastsakringsnivan.

Befalet i Finnbirch och Finnforest lade stor omsorg vid reseplaneringen och
genomforandet av sjoresorna for att minimera krangningar och undvika last-
skador, da de var val medvetna om att delar av lasten inte talde mer an ca 20
graders kréangning innan den borjade komma i rérelse. Detta gallde sarskilt
last pa semitrailrar och rolltrailrar. Sannolikt har de daremot inte forstatt att
en sa pass stor del av lasten, och da dven enheter som forefoll vélsakrade, skul-
le kunna dras med i en total lastforskjutning. Det ar tamligen svart att utan
mycket goda kunskaper i lastsékring visuellt kunna avgora vilka pakanningar
som olika laster klarar.

Lindholm Shipping

P& Lindholm Shippings rederikontor fanns inga egentliga kunskaper i lastsak-
ring, utan man forlitade sig pa befraktarens lastsakringssystem, och man av-
stod fran att sjalv engagera sig i dessa fragor. Forhallandet att rederiet inte
engagerade sig i lastsékringsfragorna, saknade egna kunskaper och hade utta-
lat ett narmast reservationslost fortroende for befraktaren i dessa fragor, torde
ha paverkat befalhavarnas rapporteringsvilja gentemot det egna rederiet om
att lastsdkringsmanualen inte foljdes. Sattet att, genom avvikelserapporte-
ringssystemet, forandra manualens innehall hade férmodligen ocksa ingivit
befalet en kansla av att rederiet var inforstadda med den aktuella lastsakrings-
nivan. Dessa forhallanden undantar dock inte befalhavarna fran skyldigheten
att patala de allvarliga avvikelser som forekom i foérhallande till manualen.
Fartygssakerhetslagen och ISM-koden lagger ett tydligt ansvar pa rederiet
bade betraffande ansvaret for att se till att verksamheten bedrivs i enlighet
med gallande regler, i detta fall att lastsakringen ombord sker i enlighet med
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gallande bestammelser for lastsdkring, och att befalhavaren ges stod for att
kunna utfora sina uppgifter pa ett betryggande satt.

Att rederiet inte uppmarksammat att lastsakringen i fartygen vasentligen
avvek fran kraven i lastsdkringsmanualen tyder ocksa pa brister i rederiets
ISM-system. Sa uppenbara och allvarliga avvikelser som exempelvis att sto-ro-
lasten fraktades ostamplad och osurrad i akterkant i de bada fartygen borde ha
patalats av befalhavarna, men borde ocksa ha uppmarksammats vid nagon av
rederiets interna auditeringar. Dessa interna kontroller genomférdes emeller-
tid av en person med endast en tvadagsutbildning i ISM och som sjélv saknade
sjoerfarenhet. SHK konstaterar att sjofarten, till skillnad fran luftfarten, sak-
nar uppstallda kompetenskrav for vissa viktiga funktioner i landorganisatio-
nen av betydelse for sékerheten. Detta har idag uppmarksammats av IMO som
utarbetat en vagledning for vad som ar en lamplig kompetens fér en DP.

Befélet hade patalat for rederiet att de upplevde sig ha otillrackliga kunska-
per i lastsakring och begéart utbildning i detta. Arrangemang med laga kors-
surrningar pa fristaende rolltrailrar med mycket hdg last, och darmed extremt
stor tippningsbenagenhet, tyder ocksa pa kunskapsluckor i grundlaggande
lastsakringsteknik. Sjofartsinspektionen hade dessutom patalat bristen pa
lastsdkringsutbildning vid flera rederibesiktningar av Lindholm Shipping. |
detta avseende hade rederiets hogsta ledning emellertid medvetet valt att avsta
fran att vidta atgarder.

Den inom vissa omraden svaga fartygsoperativa kompetensen pa rederi-
kontoret tillsammans med den begransade ambitionsniva som rederiets hogs-
ta ledning hade uttryckt muntligen, och &ven skriftligen i sin ISM-policy, var
otillracklig for att skapa en organisation som pa ett effektivt satt kunde identi-
fiera och atgarda de sarskilda risker som ar forknippade med ro-ro sjofart.
Rederiets forhallningssatt medforde ocksa att befalhavarna helt saknade stod i
lastsakringsfragor fran sitt eget rederi.

Lindholm Shipping menade sig inte ha en tillréckligt stark stéallning i for-
hallande till sin kontraktspartner Finnlines for att kunna stalla krav i lastsak-
ringshanseende. Oavsett storlek pa marknaden kan ett rederi inte franséga sig
sitt ansvar for att bedriva en sdker sjéfart. SHK noterar att Strémma Turism &
Sjofart, dar Lindholm Shipping ingar, ar helagda av Rettig-gruppen som i sin
tur har stora intressen i finsk ro-ro-sjofart.

Ett naturligt satt att, med en sa liten landorganisation, fa en béattre kontroll
over de faktiska forhallandena kunde ha varit att anlita en extern part med en
mer gedigen operativ erfarenhet for den interna auditeringen av saval fartygen
som rederiet, eller att anvanda kompetens fran Bore som ingick i samma bo-
lag. Regelbundna sékerhetsmdten inom rederiet mellan exempelvis rederiper-
sonal, befalhavare och tekniska chefer, hade ocksa kunnat bredda kunskapsba-
sen i den mycket begransade landorganisationen. Avsaknaden av mer generel-
la sakerhetsdiskussioner mellan beséattningarna och landorganisationen bidrog
sannolikt till att lastsékringsfragorna inte fick den uppmaérksamhet de fortja-
nade inom rederiet.

Finnlines

Befraktaren Finnlines hade inte nagot uttalat ansvar for lastsakringen i Finn-
birch. Man hade emellertid ett omfattande intresse i fragor som ror bade last-
intag och lastsékring genom att vara den part som fick sina intéakter genom
frakten, liksom den som stod for den fulla kostnaden for saval lastning som
lastsakring. Finnlines hade ocksa ett intresse av att minimera skador pa lasten.
Blockstuvning i langskeppsled av rolltrailrar ar ett exempel som ger mojlig-
heter till ett 6kat lastintag, men medfor att det inte &r mojligt att komma at att
surra bagge dndar av enheten till fartyget. Finnlines lastsakringsinstruktioner,
som var en del av foretagets kvalitetssakringssystem, inneholl bl.a. exempel pa
langskepps blockstuvning av rolltrailrar. Dessa instruktioner aterfanns dven i
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lastsakringsmanualen for Finnbirch och hade sannolikt hamtats direkt fran
befraktarens instruktioner. Om lastsakring av semitrailrar skedde med spann-
band i stéllet for med kéatting, kunde en stuveriarbetare avvaras i varje lastsak-
ringsgang. Finnbirch och Finnforest drogs ocksa med standiga forseningar,
framfor allt for att lastintaget hade 6kat under aren, vilket medfort att ligge-
tiden i hamn Okat.

De beskrivna arrangemangen i befraktarens lastsakringsinstruktioner for
sakring av gods pa rolltrailrar saknade ocksa koppling till viss accelerations-
niva, vilket gjorde det ytterligt svart for fartygsbefalet att pa ett objektivt satt
avgora om lastsakringen pa rolltrailrarna skulle klara de pakanningar som
kunde vantas under sjoresan. Efter vad SHK erfar har aldrig nagra berakning-
ar av lastsakringsarrangemangen genomférts. Daremot genomfdrdes en serie
praktiska forsok i borjan av 1987 som visade att vissa lastsakringsarrangemang
med hdga laster pa rolltrailrar tippade vid ca 20 graders statisk lutningsvinkel.
Ett forhallande som foretaget uppenbarligen har accepterat.

De befalhavare som SHK har intervjuat var ense om att rérelser och skador
pa lasten av rolltrailrar kunde vantas nar fartyget krangde mer &n 20 grader.
Sammantaget visar befraktarens lastsakringsinstruktioner, SHK:s berdkningar
och befalhavarnas vittnesmal pa ett lastséakringssystem och en praxis hos be-
fraktaren som i flera delar underskred internationella krav och rekommenda-
tioner. En forutsattning for att fa lastsakringssystemet att fungera var att far-
tygsbefalet kunde halla fartygsrorelserna i sjon inom ett mycket mattligt
kréangningsintervall.

Befraktarens egen statistik over lastskador visade pa en lag skadefrekvens,
vilket tyder pa att befalet oftast klarade av att kontrollera fartygsrorelserna i
sjon. Statistiken omfattade dock inte lastskador som intréffade vid storre last-
forskjutningar trots att flera sddana handelser intraffat med egna och inhyrda
fartyg, ibland med svar slagsida som f6ljd. SHK drar slutsatsen att Finnlines
koncept for att halla nere lastskador var framgangsrikt, men att detta inte ar
detsamma som att lastsakringskonceptet var adekvat ur fartygssékerhetssyn-
punkt.

Det gar inte att klarlagga vilket inflytande befraktaren haft pa det forhall-
ande att sto-ro-lasten fraktades osurrad i fartygen — nagot som stred mot de
egna kvalitetsinstruktionerna. Men det ar klarlagt att det férekom 6verens-
kommelser pa lokal niva om avvikelser fran lastsakringsinstruktionerna och
som inte dokumenterades. Anvandningen av spannband pa Main Deck och pa
Tank Top for sdkring av semitrailrar och rolltrailrar ombord i Finnbirch, i stél-
let for katting, ar ett exempel pa en sadan lokal 6verenskommelse som traffats
av befraktaren direkt med den vid tidpunkten ombordvarande befélhavaren
eller dverstyrmannen.

Det faktum att lastsakringsnivan bestamdes genom olika muntliga dverens-
kommelser bidrog sannolikt till en osdkerhet bland befalet om vilka avtal som
hade ingatts av kollegor, och gjorde det darmed avsevart svarare fér enskilda
befalhavare att ifragasatta den generella lastsékringsnivan. Att &ven andra in-
hyrda fartyg fraktade sto-ro lasten osurrad tyder p3, att det inte var en enskild
handelse i Norra hamnen att kraven i de inhyrda fartygens lastsékringsmanua-
ler inte uppréattholls.

Den av Finnlines beskrivna rutinen att ga ombord i fartyg nar de togs in i
charter, for att fA muntlig accept fran tjanstgérande befalhavare pa den fore-
slagna lastsakringsnivan, liksom den beskrivna rutinen med muntliga avtal
rérande lastsékringsnivan med tjanstgorande befal har, enligt SHK, haft ett
direkt och menligt inflytande pa lastsakringsnivan i Finnbirch. Hade Finnli-
nes, i stallet for att g4 ombord med sina egna instruktioner och forslag efter-
fragat fartygets godkanda lastsakringsmanual och latit sakra lasten efter den,
hade lastsékringsnivan i Finnbirch varit avsevart hogre.

Finnlines egen fartygsflotta ar férhallandevis modern och de egna fartygen
ar forsedda med fenstabilisatorer som bl.a. har stor effekt for att minska rull-
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ningen i féljande sjo. Detta kan i sin tur ha paverkat Finnlines i bedomningen
av vad som ar en godtagbar lastsékringsniva.

Finnbirch och Finnforest var betydligt aldre och enklare fartyg an de som
Finnlines sjalva dgde. De saknade system for att minimera rullningar i sjon
och de hade dokumenterat sma mojligheter att 6verleva en omfattande last-
forskjutning.

Ett satt for befraktaren att 16sa fragan om inflytande 6ver lastsakringen pa
ett mer ansvarsfullt satt, och utan att aventyra sdkerheten ombord i det in-
hyrda tonnaget, kunde Finnlines astadkomma om man tog fram vérden for
vilka accelerationer och rullningsvinklar som de egna féreslagna lastsakrings-
arrangemangen klarar. Detta skulle underlatta for befédlhavarna och rederierna
att ta stéllning till de féreslagna arrangemangen. Dérefter skulle man gemen-
samt kunna anpassa arrangemangen efter de framraknade accelerationskraft-
erna i fartygets lastsakringsmanual for att sakerstalla att dessa haller en ekvi-
valent niva med internationella och nationella krav och rekommendationer.
En sadan anpassning av lastsédkringsarrangemangen bér naturligtvis vara val
dokumenterad och forankrad pa ledningsniva inom det aktuella rederiet, och
inte ske genom muntliga 6verenskommelser med enskilda befattningshavare
ombord i fartygen. For svenska fartyg galler ocksa att sadana nya lastsakrings-
arrangemang ska skickas in till tillsynsmyndigheten.

2.1.4  Tillsyn av lastsakringen

Fartygets lastsakringsmanual

I lastsakringsmanualen forkom flera prov pa direkt olampliga surrningsarran-
gemang, sasom korssurrning i &ndarna pa fristaende rolltrailrar och att rolltra-
ilrar kunde surras till varandra i stéllet for till fartyget.

Det fanns ingenstans beskrivet i manualen hur hdga staplar av pappers-
rullar skulle vara sakrade pa rolltrailrar, inte heller vilka accelerationer och
krangningsvinklar som lastsakringsarrangemangen var dimensionerade for.

Trots allvarliga brister var manualen godkand av tillsynsmyndigheten. | de
direktiv som utfardats av Sj6fartsinspektionens huvudkontor for manual-
granskning skulle endast kapitelindelningen granskas. Denna granskningsniva
anser SHK vara otillfredsstéllande som grund foér ett myndighetsgodkéannande.
SHK anser vidare att det ar rimligt att Sjofartsinspektionens granskning av
manualer genomfors av personer som kan géra en kvalificerad bedémning av
de beré@kningar och de surrningsarrangemang som redovisas. Eftersom kvali-
tetsbristerna i handlaggning och godkannande av manualen i forsta hand mas-
te anses harrora fran brister i Sjofartsinspektionens verksamhetsstyrning, kan
det inte uteslutas att andra fartygs lastsakringsmanualer har godkants pa lik-
nande grunder.

Lastsékringen i fartyget

Awvvikelserna i den faktiska lastsakringen i forhallande till instruktionerna i
lastsakringsmanualen tyder pa brister ocksa i myndigheternas arbete med be-
siktningen av fartyget. Sjofartsinspektionen noterade att utsorteringsrutinerna
for defekta spannband var otillfredsstéallande, men uppmarksammade inte att
anvandningen av dessa stod i strid med, och vasentligt underskred, kraven i
lastséakringsmanualen som var godkéand av myndigheten.

For att manualen ska garanteras ett reellt inflytande 6ver lastséakringsnivan
ombord i fartyget — ndgot som &r ett internationellt och nationellt krav — kravs
att den &r otvetydig och anvéandbar for besattningen, liksom att alla inblandade
parter respekterar manualen som ett dokument av betydelse fér verksamhe-
ten.
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SHK:s utredning av olyckan har visat pa en betydande obalans i fordelning-
en av ansvars- och intresseforhallanden mellan olika inblandade parter ifraga
om lastsékringen.

Tillsynsmyndighetens kontroll av att lastsakringsmanualen ar komplett och
att den efterlevs i fartygen ar en mycket betydelsefull del av sékerheten inom
ro-ro-sjofarten och kan, enligt SHK:s mening, ges en avsevart hogre prioritet.

2.1.5 Fartyget efter lastforskjutningen

Befalhavaren har i intervjuer uppgett att han forsokt fa fartyget att komma ba-
bord i samband med krangningarna, bade med hjalp av automatstyrning och
manuellt. Han upplevde att styrningen inte svarade. Dykfilmer visar ocksa att
rodren 1&g hart babord. Fartygets kurs efter den uppkomna slagsidan utgor
troligtvis resultanten av de girtendenser at styrbord som framfor allt den svara
slagsidan, men ocksa vinden och sjon, genererade, uppvéagda av den roder- och
propellerverkan som aterstod fram till dess maskinerna stoppade.

Da lastforskjutningen var ett faktum fanns det mycket lite besattningen
kunde gora for att motverka slagsidan. Berdkningarna i trim- och stabilitets-
boken visade att fartyget skulle, i lastkonditioner liknande den under resan,
omgaende kapsejsa vid en fullstandig lastforskjutning. Det fanns inga mojlig-
heter for besattningen att komma at att stanga babordssidans scuppersventiler
under den forskjutna lasten, vilket ocksa hade konstaterats i samband med
ovan namnda berédkningar. Heelingtankar kunde inte koras fran bryggan, utan
endast fran maskinkontrollrummet och vid lastkontrollrummet pa Main Deck.
Det var allt for riskabelt for besattningen att ta sig tillbaka in i fartyget. Finn-
birch hade sammantaget mycket sma majligheter att éverleva den uppkomna
lastforskjutningen.

Fartyget blev vid forskjutningen liggande med en slagsida pa 30—35 grader
och med krangningar till omkring 45 grader. Sannolikt trangde vatten in pa
Upper Deck genom de stora 6ppningarna i bradgangen och samlades pa ba-
bordssidan, dar det endast langsamt kunde stromma ut.

Vid denna slagsida kom scuppersventilerna pa Main Deck under vattenlin-
jen, liksom bunkerporten. Likasa kom poop-décket pa babordssidan att tidvis
std under vatten. Aven ventilationstrunkarna pa Upper Deck, som ledde ner
till Main Deck, kom pa grund av fartygets krangningar att tidvis sta under vat-
ten ganska tidigt.

SHK har bedomt — bl.a. mot bakgrund av bristen pa tillforlitlig information
om olika vattentata doérrars och luckors aktuella status vid olyckan — att det
inte ar gorligt att i detalj forsoka klarldgga kantrings- och sjunkférloppet. Ett
rimligt forlopp kan emellertid, enligt SHK, ha varit att vattenfylining av farty-
get startade dels genom eventuellt otata backventiler i scuppersventilerna, dels
genom en svanhals pa poop-dacket som ledde ner till hydraulrummet pa Main
Deck och vidare ner till styrmaskinsrummet. Detta utrymme stod i sin tur,
genom olika dorrar, i forbindelse med maskinavdelningen. Skulle dessutom
bredvidliggande trunkluckor pa poopdacket och styrmaskinsrummet av nagon
anledning ha statt 6ppna, skulle vattenfyllningen denna vag ha paskyndats av-
sevart, likasa om ventilationstrunkar pa Upper Deck inte skulle ha varit stang-
da eller slutit tatt. Enligt besattningen ingick emellertid dessa trunkluckor pa
poop-déacket och Upper Deck i de normala stdngningsrutinerna som rapporte-
rades till bryggan efter avgang.

Vartefter slagsidan har utvecklats — dels genom vattenfyllnad, dels genom
ytterligare forskjutningar av last — har ytterligare avluftningar, ventilatorer
och skrovoppningar kommit nara eller under omgivande vattenniva.

Pa utsidan av fartygsskrovet, omedelbart akter om backen (fordacket) och i
hojd med Upper Deck, fanns ett stdrre ventilationsintag som stod i direkt for-
bindelse med bade Main Deck och Tank Top. Detta var inte var mojligt att till-
sluta for instrommande vatten. Pa flygbilder en knapp timme efter olyckan ser
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man fartyget ta enstaka sjoar over backen pa babordssidan. Det ar darfor tank-
bart att vatteninstromning genom detta ventilationsschakt kan ha bdrjat rela-
tivt tidigt, om &n i liten skala. N&r vatten borjade fyllas mer kontinuerligt ge-
nom detta schakt torde kantrings- och sjunkférloppet ha accelererat.

2.1.6  Vidtagna atgarder efter olyckan

Omedelbart efter férlisningen med Finnbirch framférdes teorier om att olyck-
an kan ha berott pa bristfallig lastsakring. Trots detta upptackte varken rederi-
et, Sjofartsinspektionen eller befraktaren att lastsdkringen ombord i systerfar-
tyget Finnforest inte foljde instruktionerna i lastsdkringsmanualen — uppstall-
da av rederiet och godkanda av Sjofartsverket.

I ISM-koden anges att ett rederi har skyldighet att vidta undersdkningar for
att utreda orsaken till avvikelser, olyckor och tilloud som intraffar, i syfte att
forbattra sdkerheten. En sadan undersokning har inte rederiet utfért och man
vidtog heller inga konkreta atgarder efter forlusten av Finnbirch for att under-
soka lastsakringsnivan i systerfartyget Finnforest forran drygt ett ar efter
olyckan.

Befraktaren genomforde strax efter olyckan en kontroll av lastsakringen pa
rolltrailrar som lamnade terminalen, men vidtog inga andra undersokningsat-
garder ur lastsékringshanseende i anslutning till olyckan. Atgarder pabérjades
forst i oktober 2007, narmare ett ar efter olyckan.

Missforhallandena ombord i Finnforest uppmarksammades inte forran i
september 2007, drygt 10 manader efter olyckan, da SHK efter ett besok om-
bord i Finnforest patalat bristerna i lastsakring for Sjofartsinspektionen.

2.2  Overlevnadsaspekter

Sjosattning och bordning av livflottar var inte mojligt i det radande vadret och
med den svara slagsidan. Det hade varit mycket riskabelt for besattningen att
forsoka hoppa i sjon. Fartyget hade svar slagsida, drev med ca 2,5 knops fart,
krangde och héavde ca 4—5 m i vagorna. Besattningen hade ocksa svart att rora
sig sékert och obehindrat pa dack da de var iforda 6verlevnadsdréakter. Det var
ocksa mycket halt pa dacken pa grund av snoslask.

Overlevnadsdrakterna har, trots vissa brister, haft en avgérande betydelse
for att de flesta 6verlevde forlisningen. | den harda vinden med snébyar har
raddningsdrékterna skyddat besattningen fran snabb nedkylning under tiden
de tilloringade ute pa fartygets dack. Raddningsdrakterna gav darmed radd-
ningstjansten tid att invanta lamplig tidpunkt for helikopterinsatsen. Nar far-
tyget sjonk och besattningen hamnade i det tiogradiga vattnet var raddnings-
drakterna en direkt foérutsattning for éverlevnad.

Placeringen av drakterna i anslutning till fartygsbryggan och i maskinkont-
rollrummet har varit avgérande for atkomligheten av dessa.

Den langa vistelsen i kyla och blast pa dack, vatten som lackte in i drakterna
och besattningens kdmpande for sitt liv i ett stormigt och upprért hav kan ha
bidragit till att nedkylningen gick fortare &n de sex timmar drékten ska klara
enligt uppstéllda internationella krav. Dalig passform bidrog till problem med
rorelseformagan for flera besattningsman.

Dalig passform, framst kring ansiktet, har ocksa bidragit till 6kat lackage
och svarighet att andas med drakten helt stangd kring ansiktet. I ett fall ledde
det till att en besattningsman kéant sig tvingad att 6ppna dréakten kring ansikte
och hals for att kunna andas, vilket innebar att dréakten vattenfylldes néar han
senare hamnade i vattnet och att han darav avled pa grund av hypotermi. Den
daliga passformen var framfor allt ett problem for den ganska smavéxta filip-
pinska delen av besattningen.
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SHK konstaterar att funktionen pa raddningsdrakter med “en storlek for
alla”, s.k. adult universal 50 till 150 kg, 150 till 190 cm, inte har varit tillfreds-
stallande fér de personer som legat nara den nedre grénsen i storlek. Certifie-
ring av drékter med sa stor spannvidd kan ifragasattas och kraven for certifie-
ring bor ses dver.

2.3 Raddningsinsatsen

2.3.1 Raddningsinsatsens ledning

Marneborg var det fartyg som lag narmast och hade visuell kontakt med have-
risten. Det blev ocksa Marneborg som i praktiken tog rollen som OSC. En upp-
gift som lostes pa ett professionellt satt enligt helikopterbesattningarna.

LG 997 hade en oerfaren befalhavare med operativ begransning som inte
var anmalt till raddningscentralen. Om tekniska eller personellt operativa
skillnader varit kdnda hade raddningsledaren béattre kunnat prioritera sin
larmning.

LG 992 blev larmad forst en timme efter Mayday-anropet — den finska heli-
koptern OH-HVI och Y 63 fran Ronneby larmades nastan tre timmar efter
Mayday-anropet. Dessa enheter hade kunnat larmas eller omdirigeras tidigare
da det stod klart for raddningsledaren att undsattning fran fartyget inte var
majlig och risken var dverhangande att fartyget skulle kapsejsa med vinsch-
ning fran vattnet som foljd.

Helikopterbesattningarna uppfattade raddningsledarens beslut att fartygets
besattning skulle kvarstanna ombord som att rdddningscentralens bedémning
var att fartyget inte skulle sla runt under den narmaste tiden. Beslutet innebar
sannolikt att helikopterbeséattningarna avstod fran ytterligare fortsatta an-
strangningar for att genomféra vinschning.

Raddningsledaren a sin sida uppfattade att vinschning fran fartyget inte var
mojlig och att besattningen inte kunde borda livflottarna varfor nagra andra
alternativ an att kvarstanna ombord inte forelag.

Nér vinschning fran fartyget inte var aktuell byggdes det efterhand upp en
bra helikopterresurs med fem helikoptrar. Taktiken att det hela tiden skulle
finnas en helikopter 6ver fartyget om situationen skulle forvarras far anses
vara en lamplig taktik.

Nar fartyget slog runt hade Y 67 lamnat omradet sex minuter tidigare och
LG 992 var framme sex minuter efter kapsejsningen. Avldsningen mellan heli-
pookoptrarna vid haveristen kunde av ARCC ha organiserats med 6verlapp-
ning sa att ankommande helikopter hade hunnit etablera sig innan avgaende
helikopter lamnat. Detta hade sannolikt ingen inverkan pa undséattningen,
eftersom det maste ga nagra minuter efter en kapsejsning for att laget ska sta-
bilisera sig innan undséattningen kan paborijas.

Undsattningen genomfordes av helikoptrarna i omradet utan ledning fran
nagon ACO.

Man kunde kanske, nar det stod klart att LG 997 inte kunde vinscha, dver-
vagt om den i stallet kunnat verka som ACO, séarskilt som uppgiften att undsat-
ta och rollen som ACO kan sta i konflikt med varandra.

Under radande vader, morker och antalet insatta helikoptrar hade ARCC
kunnat organisera en separationsmodell med in- och utflygningspunkt, even-
tuellt ocksa med hojdseparation.

Helikopterbefalhavarna upplevde en oro pa grund av narheten till varandra
under radande forhallanden. Nagot tilloud har dock inte rapporterats av heli-
kopterbesattningarna, trots att det fanns flera deltagande helikoptrar i samma
omrade under morker och nedsatt sikt.

Nér den forsta delen av undsattningen var avklarad och tva personer sakna-
des Overgick operationen till eftersok.
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R&ddningscentralens val av sokmonster var olampligt for helikoptrarna i
den radande vinden, men hade ingen negativ inverkan eftersom det rattades
till efter forslag fran helikopterbesattningarna. Sikten hade i detta skede ocksa
forbattrats och fler &n tva helikoptrar hade kunnat anvandas, men det relativt
begransade omradet motiverade inte detta enligt SHK:s uppfattning.

SHK kan konstatera att raddningsinsatsen leddes pa ett lugnt och kontrol-
lerat satt med god personaluppbackning i raddningscentralen. Larmning av
alla tillgangliga helikopterresurser var en lamplig handling med tanke pa vader
och de begransade mojligheterna som ytenheterna hade att verka inom rimlig
tid.

Raddningsledaren fattade beslut i stort men har dven styrt detaljer i radd-
ningsarbetet. Detaljbeslut om raddningsenheternas agerande bor 6verlatas at
respektive befélhavare.

Kunskap om helikoptrars prestanda, dess besattningars formaga och be-
gransningar boér enligt SHK férbattras i raddningscentralen.

2.3.2 Helikopterinsatsen fore kapsejsning

LG 997 var den forsta helikoptern som kom fram. Det var da dagsljus och un-
der de vind-, sjo- och ljusforhallanden som radde ar det normalt majligt att
genomfora vinschning fran ett fartyg av den aktuella storleken. Vinschningen
skulle ur sékerhetssynpunkt maéjligen ha kunnat gdras utan ytbargare dar de
nodstéllda sjalva hade fatt ta pa sig vinschsele eller motsvarande. Sma skillna-
der i vinschhojd kan ha stor betydelse for att lyckas. Det kan ibland kravas
flera forsok till vinschning for att utréna om vinschning ar méjlig. Det var kant
att det skulle mérkna inom 30 minuter och da minskar mojligheterna vasent-
ligt.

Y 67, som kom fram 30 minuter senare nar det hade borjat mérkna, angav
att de hade svarigheter att genomféra vinschning. De angav utover fartygsro-
relserna aven svar turbulens som orsak. Y 67 gjorde inte nagra vinschforsok.
Svarighetsgraden hade ocksa okat vasentligt allt efter som det blev morkt. Det
ar troligt att Y67 ocksa paverkades av beslutet som togs av den forsta helikop-
tern och senare aven raddningsledarens beslut att besattningen skulle stanna
kvar ombord.

SHK anser att vinschning av besattningen fran fartyget under dagtid borde
ha varit mgjlig. Befalhavaren i LG 997 var mycket oerfaren av SAR verksamhet
och denna bristande erfarenhet har sannolikt paverkat att undsattningen inte
kunde genomforas. Bada helikopterbefalhavarna har dock — utifran rddande
situation, egen erfarenhet och formaga — fattat ett omdoémesgillt och riktigt
beslut nar man avstod fran att géra nagra vinschforsok. SHK anser det dar-
emot inte uteslutet att en mer tranad och erfaren befalhavare med besattning
hade gjort en annan bedémning.

2.3.3 Helikopterinsatsen efter kapsejsning

LG 992 som kom fran Arlanda via Visby var den forsta helikoptern som kom
fram, sex minuter efter att fartyget kapsejsat. 20-manna flotten félldes utan att
utlosas — sannolikt en riktig och nédvéandig atgard med hansyn till den tids-
vinst det innebar och den laga sannolikhet for att de nodstéllda skulle na flot-
ten.

Att sju personer hade vinschats upp efter 45 minuter far anses som mycket
tillfredsstéallande med hansyn till radande forhallanden.

LG 997 var den andra helikoptern som kom fram, ca 20 minuter efter kap-
sejsningen. Anflygningen som tog ca 20 minuter langre &n vad avstandet mo-
tiverade, berodde pa dalig sikt och att man tvingades till 1ag fart eftersom det
redan fanns en helikopter i omradet. Om trafikreglering genom ACO hade or-
ganiserats kunde mdgjligen anflygningstiden ha forkortats.
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Efter att ha gjort vinschforsok under 25 minuter avbrot LG 997 sin insats
och gick mot Visby. Den valda hoga vinschhéjden (100 fot) gav daliga visuella
referenser under det radande vadret.

Y 67 och Y 63 kom fram samtidigt som tredje och fjarde helikopter, ca en
timme och tio minuter efter kapsejsningen. Y 67 som kom fran Kalmar pabor-
jade vinschning av tva personer i vattnet och genomforde vinschningen fran
40 fot med manuell héjdhallning. Vinschningen upplevdes som svar, men
genomfdrdes utan problem dar andre foraren anvande NVG och forste foraren
flog utan. Darefter skedde eftersok under ca 30 minuter nar en ensam person
hittades och vinschades upp pa samma sétt.

Y 63 genomfdrde vinschningen mot tva personer i flotte fran 30 fots hov-
ringshojd utan problem. Man upplevde att det var svara forhallanden och val-
de darfor att géra vinschningarna med kopplad ytbargare, dvs. att ytbargaren
akte med den nodstallde upp. Darefter bedrevs eftersok under ca 1,5 timme
nar man hittade en tredje person som lag livlos i vattnet och aven denne vin-
schades upp i helikoptern.

SHK konstaterar att vid vinschning under mérker med nedsatt sikt och
framfor allt under snofall maste en 1ag vinschhojd véljas for att ge tillrackliga
referenser pa vattenytan for att kunna avgora helikopterns rorelse. Vid sjogang
som i detta fall eller vid hogre sjo ar styrautomatens héjdhallningsfunktion
olamplig att anvanda vid vinschning eftersom den forsoker folja vagorna och
ger da upphov till for stora pendlingar saval i hojd som i motoreffekt.

Insatsen visar att vinschning fran vattenytan under dessa vaderforhall-
anden ar mgjlig aven under morker om ratt taktik anvands. Tre av helikopt-
rarna har ocksa tillampat lamplig taktik och kunnat genomfora vinschningen.

Befalhavaren i LG 997 fattade beslutet att avbryta insatsen, vilket far ses
som omdomesgillt och ett riktigt beslut av denne. Den valda hdga vinschhgj-
den och det férhallande att traning av manuell flygning under moérker hade
varit begransad samt hans begransade erfarenhet far anses som orsak till att
vinschning inte kunde genomféras.

SHK anser att flygoperatoren (Norrlandsflyg) har satt en beféalhavare med
otillracklig utbildning och erfarenhet att I6sa en uppgift med for hog svarig-
hetsgrad.

Nar LG 992 hade vinschat sju personer och LG 997 hade avbrutit gick det
18 minuter innan Y 63 och Y 67 kom fram. De nodstallda hade da befunnit sig i
vattnet i en dryg timme. Det kan inte uteslutas att undsattningen blivit mer
lyckosam om det funnits en verksam helikopter under denna viktiga tid.

2.3.4 Formagan hos helikopterbesattningarna

Helikopterbesattningens formaga att genomfora raddningsaktioner under oli-
ka arstider, dager och morker och i svart vader &ar en produkt av traning, flyg-
trim och erfarenhet. Den viktigaste faktorn ar traning. Traning maste ske kon-
tinuerligt och mot en korrekt och tydlig kravbild.

Sjofartsverket kréavde vid upphandling av SAR helikoptertjénst att raddning
ska kunna ske i "svart vader”. Begreppet ar oprecist, men 20 m/s med 26—29
m/s i vindbyarna och signifikant vdghojd omkring 4 m i Ostersjon som radde
vid olyckstillfallet far anses som relativt vanligt forekommande och borde ligga
inom nivan for “svart vader”. Styrautomaterna kan endast i begransad omfatt-
ning anvandas under sadant vader och darfor maste traning pa manuell flyg-
ning och vinschning ske.

Flygtrim &r relativt snabbt foranderlig, dvs. man kan snabbt komma i bra
flygtrim om man flyger och tranar intensivt nagon vecka och det gar forhallan-
devis fort att tappa flygtrimmen om man har ett langre flyguppehall.

Erfarenhet ar nagot man bygger upp med kontinuitet under lang tid i sam-
band med raddningsuppdrag. SHK anser att det i den har verksamheten kravs
lang tid for att kunna anses erfaren. Erfarenheten visar att det gar fort att tap-
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pa kunnigheten i organisationen om erfarna besattningar lamnar verksamhe-
ten eller att denna upphor eller begrénsas. Befélhavaren i en raddningsheli-
kopter bor vara mycket erfaren eftersom flygoperatérens ramar for verksam-
heten &r sa vida och uppdragens karaktar kan vara sa skiftande att manga sva-
ra beslut maste tas av befalhavaren. Likasa kan stravan att undséatta manni-
skor i néd utgoéra en flygsakerhetsrisk om befalhavaren inte ar tillrackligt erfa-
ren.

SHK konstaterar att samtliga besattningar hade ett flygtidsuttag enligt
norm och de har sjalva angett att de varit i bra flygtrim och samtrénade.

SHK anser att Sjofartsverkets krav pa den operativa raddningsformagan ar
otydlig i avseende pd i vilket vader (vindhastigheter, vaghojder och sikt kopp-
lat till dager och morker) som raddning ska kunna ske. Detta skapar en nagot
godtycklig och obestamd malsattning hos flygoperatorerna och besattningar-
nas uppfattning varierar till vilken grans raddning ska kunna ske. Beslutet om
att eventuellt avbryta en insats ligger alltid pa befalhavaren. Detta ar nodvan-
digt da varje raddningsinsats ar unik och forhallandena kan variera hogst av-
sevart, men for att kunna bedriva utbildning och traning pa ett &ndamalsenligt
satt bor en tydlig malsattning med krav pa granser for raddning finnas.

2.3.5 Byte av SAR-operator for helikopterverksamheten

Helikoptertjansten for sjoraddning har genomgatt ett byte av operator sedan
ar 2002. Forsvarsmaktens helikoptrar var den enda resursen tidigare. Den har
déarefter successivt blivit ersatt av den civila operatdren Norrlandsflyg AB som
saknade tidigare erfarenhet av SAR verksamhet. Foretaget har fram till varen
2007 etablerat sig pa fem baser vilket far anses som en mycket kort tid for att
kunna skapa en organisation med férmaga och erfarenhet inom omradet pa sa
manga platser. Under tiden som férmagan byggts upp inom Norrlandsflyg ar
det ocksa naturligt att formaga och erfarenheter successivt har tappats inom
Forsvarsmakten da verksamheten trappas ned, dessutom beroende pa att det
hade varit ett uppehall i beredskapen for de aktuella besattningarna vid Ron-
neby. Erfarenhetsoverforing fran det militara systemet har i viss man genom-
forts, men har inte i alla delar direkt kunnat 6verforas. Ett exempel ar skillna-
der mellan de aktuella helikoptertyperna vilket gor att vissa erfarenheter inte
gar att dverfora.

Sjofartsverket har inte redovisat for SHK att det funnits nagon riskanalys
over hur bytet av operator for SAR helikopterverksamheten skulle utforas,
under hur lang tidsperiod det skulle ske eller av dess konsekvenser.

SHK:s bedomning ar att det vid tillfallet fanns en lagre operativ formaga
inom bada flygoperatdérernas organisationer, beroende pa att SAR verksamhe-
ten var inne i skede med att byta operator.

2.3.6  Regelverk for SAR

Idag saknas ett internationellt regelverk for civil SAR verksamhet och nagot
nationellt har heller inte utvecklats i Sverige. Den europeiska flygsékerhets-
myndigheten EASA har rekommenderat EU-kommissionen att det inte ska tas
fram ett europeiskt SAR regelverk, da detta anses vara en nationell angelagen-
het. SHK anser att ett nationellt regelverk fér SAR verksamheten boér tas fram
da luftfartsmyndighetens krav utifran ett flygsakerhetsperspektiv blir tydliga.
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UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

Fartyget var klassat, forsett med erforderliga certifikat, och hade inga ute-
stdende noterade brister.

Fartyget var behérigen bemannat och besattningen var erfaren och vél
samkord.

Fartygets GM var tillrackligt enligt stabilitetsboken, men den ombord be-
raknade stabiliteten lag néra gransen for stabilitetskraven.

Fartygets stabilitet var pa grund av skrovformen sarskilt kanslig vid det
aktuella deplacementet.

Berakningar, med hansyn till fartygets kurs och fart samt till sjotillstandet
pa olycksplatsen, visar att fartyget sannolikt vid flera tillfallen ridit pa en
lang och hog vag med vagtoppen midskepps, varvid den statiska stabiliteten
kan ha blivit mycket lag.

Fartyget gjorde en och sedan tva mycket kraftiga éverhalningar at babord,
de senare omkring 40—45 grader, enligt beséattningens uppskattning.

Fartyget fick en omfattande lastforskjutning till f6ljd av krdngningarna och
fick en slagsida at babord pa 30—35 grader.

Lasten ombord i Finnbirch var inte tillfredsstéllande lastsdkrad, inte enbart
pa olycksresan utan standardmaéssigt.

Lastsakringsmanualen var godkand av tillsynsmyndigheten trots flera all-
varliga avvikelser fran regelverket.

Lastsakringen i fartyget underskred i omfattande och i vasentliga delar kra-
ven i lastsdkringsmanualen.

Lastsdkringsmanualens krav hade successivt satts ur spel genom muntliga
overenskommelser mellan befraktaren och olika befattningshavare i farty-
get.

Awvikelser fran lastsakringsmanualen hade inte rapporterats till rederiet.

Rederiets rutiner for kontroll av att sékerhetsstyrningssystemet foljs om-
bord i fartyget har, i fraga om lastsakring, varit otillfredsstallande.

Befalhavaren i fartyget hade, liksom flera kollegor, begéart en utbildning i
lastsakring av rederiet. Likasa hade tillsynsmyndigheten vid flera besikt-
ningar patalat for rederiet behovet av utbildning av besattningarna i last-
sakring.

Befraktaren, som svarade for lastning, lastsdkring och lastsékringsutrust-
ningen ombord, hade ett eget system for lastsakring och efterfragade inte
fartygets lastsakringsmanual.

Befraktarens styrning av sitt kvalitetssystem, i fraga om lastsakring ombord
i inhyrt tonnage, lamnade stort spelrum for odokumenterade avvikelser.

Flagg- och hamnstatskontroller av att fartyget féljde lastsdkringsmanualen
var i stort sett obefintlig.
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e Sakringen av last pa rolltrailrar har inte gatt att faststéalla och har sannolikt
varierat mellan ekipagen. | systerfartyget fanns exempel pa lastsakrings-
arrangemang som klart underskred internationella rekommendationer.

e Finland saknar, till skillnad mot Sverige, nationella regler fér sdkring av last
i och pa lastbarare som ska transporteras till sjoss.

o Séakringen av last i semitrailrar varierade. Statistik fran lastsakringskont-
roller av farlig gods i finska hamnar visar pa omfattande brister.

e Kontrollen av lastsékringen i semitrailrar, bade ombord i fartyget och iland,
var sporadisk.

e Bristande teoretiska kunskaper om lastsékringsteknik har kunnat pavisas
pa i stort sett alla nivaer, och hos samtliga inblandade parter.

o Befalet i fartyget och i systerfartyget kénde till att problem kunde uppsta i
grov foljande sjo och lade stor omsorg vid att planera sjéresorna sa att la-
ringssjo och stora krangningsvinklar kunde undvikas.

e Befilet hade inte ndgon ingaende kunskap om de problem som kan upp-
komma i grov foljande sj6, och de saknade kdnnedom om att det fanns ut-
givna internationella riktlinjer fér hur dessa problem kunde undvikas.

e Det saknades reella kunskaper bland inblandade parter betraffande fartygs
uppférande i féljande sjo och om det aktuella fartygets speciella stabilitets-
egenskaper.

e | radande vader var det enbart raddningsinsats fran helikopter som var
maoijlig.

e Helikopterbesattningarna som anslot fore kapsejsningen bedémde att
vinschning av fartygsbesattningen inte var méjlig nar den befann sig om-
bord pa fartyget.

¢ Norrlandsflyg hade utsett en befalhavare i beredskap som inte hade tillrack-
lig erfarenhet av SAR-verksamhet. Denne hade en operativ begransning
som inte var kdnd av MRCC eller ARCC.

e Nagon ACO utsags inte.

e Vinschning fran vattnet genomfordes som manuell flygning, sjégangen
medgav inte hovring pa styrautomat.

e Byte av helikopteroperator for SAR verksamheten har inneburit en tillfallig
nedgang i formagan vid svara raddningsinsatser.

e Raddningsdrakterna hade en avgdrande betydelse for att de flesta beséatt-
ningsmannen éverlevde olyckan, och drakternas placering i anslutning till
fartygsbryggan var avgorande for atkomligheten av dessa.

e Dalig passform pa raddningsdrakterna, i synnerhet pa smavaxta personer,
ledde bland annat till vattenlackage kring huvan och svarigheter att andas
med drékten stdngd. En person avled av hypotermi efter att ha 6ppnat
drakten for att kunna andas.
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3.2  Orsaker till olyckan

Finnbirch befann sig med ogynnsam kurs och fart i ett sj6tillstand med hoga
och langa vagor, vilket medforde stabilitetsforlust och mycket stora, men inte
exceptionella, krangningar varvid lasten forskéts. Lasten var otillfredsstéllan-
de sdkrad ombord.

Bidragande var att

o fartygets lastsdkringsmanual varken var komplett eller efterlevdes. Befrak-
taren hade ett eget system for lastsakring och efterfragade inte fartygets
lastsdkringsmanual. Den faktiska lastsakringsnivan var i huvudsak ett re-
sultat av muntliga éverenskommelser mellan befraktaren och olika om-
bordvarande befal, samt

e avvikelser inte hade rapporterats till rederiet om att lastséakringen avvek
fran kraven i fartygets lastsékringsmanual. Inte heller hade rederiet eller
tillsynsmyndigheten uppmarksammat att fartygets lastsakring avvek va-
sentligt fran uppstallda krav.
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4

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket att

verka for att stabilitetskrav for fartyg i féljande sjo infors i det internationel-
la regelverket (RS 2008:03 R1),

se dver dagens utbildning for sjobefal rérande hantering av fartyg i grov sjo,
av olika fenomen som kan uppkomma, och hur dessa kan undvikas eller ef-
fekterna minimeras (RS 2008:03 R2),

i internationellt samarbete driva fragan om att anvisningar for dimensione-
ring av lastsédkringsarrangemang i och pa lastbarare lyfts in i CSS-koden el-
ler annat lampligt regelverk (RS 2008:03 R3),

i internationellt samarbete driva fragan om att fa till stdnd nagon form av
tvingande regelverk betraffande sékring av last i och pa lastbarare
(RS 2008:03 R4),

i internationellt samarbete driva frdgan om férandring av STCW-kraven pa
lastsakringsutbildning for nautiskt sjobefal, sa att de galler for alla relevan-
ta fartyg och inte endast for ro-ro-passagerarfartyg (RS 2008:03 R5),

se dver de interna instruktionerna for godkdnnande av lastsdkringsmanua-
ler, s att det sakerstalls att dessa granskas med sadana metoder att
granskningsresultatet blir trovardigt (RS 2008:03 R6),

utdka kontrollerna av att de uppstallda instruktionerna for lastsakring i
fartygens lastsdkringsmanualer efterlevs i det praktiska arbetet ombord i
svenska fartyg samt i fartyg som trafikerar svenska hamnar

(RS 2008:03 R7),

i internationellt samarbete ta upp de problem med storlek och passform pa
raddningsdréakter som framkommit av utredningen, liksom vikten av radd-
ningsdrakternas omedelbara tillganglighet (RS 2008:03 R8),

i sin tillsyn av rederiers sakerhetsorganisation sarskilt beakta den av IMO
utarbetade vagledningen for vilka kvalifikationer en person med tilldelat
ansvar (DP) bor inneha (RS 2008:03 R9),

i sin tillsyn av rederiers séakerhetsorganisation sarskilt beakta vad som sags,
i den av IMO utarbetade vagledningen for rederiers genomfdrande av ISM-
koden, om vilka befogenheter och resurser som ges personer (DP) med till-
delat ansvar (RS 2008:03 R10),

i sin tillsyn av rederiers sdkerhetsorganisation sarskilt kontrollera rederier-
nas interna uppféljning och utredning av olyckor och incidenter i syfte att
forbattra sdkerheten (RS 2008:03 R11),

i samrad med Luftfartsstyrelsen tydliggora kraven for under vilka forhal-
landen och olika vadersituationer som SAR insatser till sjéss med helikop-
ter bor kunna ske, (RS 2008:03 R12), samt
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o setill att forandringar i SAR verksamheten analyseras och riskbedéms samt
att atgarder vidtas for att minska eventuella upptackta risker
(RS 2008:03 R13).

SHK rekommenderar Luftfartsstyrelsen att

e tafram ett nationellt regelverk for kravstéllning och tillsyn av SAR verk-
samhet (RS 2008:03 R14).
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1. Fartygsgeometri

Berdkningarna har utforts med mjukvaran HST av Wolfson Unit Marine Technology and
Industrial Aerodynamics, University of Southhampton, England.

1.1.

Modellen

Overbyggnaden ir endast modellerad som en kub d4 denna ej kommer att paverka fartygets
stabilitet 1 den aktuella undersdkningen.
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1.2. Hydrostatiska data

De hydrostatiska data nedan &r berdknade for fartyget i omradena kring dess aktuella
djupgaende. Data dr berdknade for ett fartyg utan trim. Bordldggningstjockleken éar satt till 10
mm. Vattnets densitet r satt till 1.00 ton/m’ for firskvatten.

Trim Between Marks 0.000 metres

Draught at Moulded  Moulded Full LCB LCF Moulded Moulded Immersion WSA
Mid Marks Draught Displacement Displacement VCB HCB
metres metres tonnes tonnes metres metres metres metres tonnes/cm metres?

6.000 6.000 10251.400 10280.680 -1.937 -3.284 3.756 0.000 20.368 2927.89
6.200 6.200 10660.340 10690.340 -1.985 -3.271 3.840 0.000 20.537  3000.25
6.400 6.400 11074.000 11104.990 -2.041 -4.267 3.925 0.000 20.962  3099.33
6.600 6.600 11497.260 115629.210 -2.137 -5.053 4.011 0.000 21.358 319543
6.800 6.800 11934.110 11967.550 -2.288 -7.344 4.098 0.000 22.271 3344.04
7.000 7.000 12379.220 12413.880 -2.456 -7.233 4.186 0.000 22406 3465.46

Draught at Moulded GMT Moulded MCT LCG LWL BWL
Mid Marks KMT KML tonnes- CB CP CM Cw
metres metres metres metres metres/cm metres metres metres

6.000 10.250 10.250 182.053 136.226 -1.937 147.850 22.619 0.511 0.361 1.414 0.609
6.200 10.138 10.138 179.943 140.019 -1.985 147.850 22.619 0.514 0.367 1.399 0.614
6.400 10.053 10.053 191.449 154.752 -2.041 147.850 22.619 0.517 0.374 1.385 0.627
6.600 9.974 9.974 197.385 165.649 -2.137 147.850 22.619 0.521 0.380 1.372 0.639
6.800 9.961 9.961 219.133 190.888 -2.288 147.850 22.619 0.525 0.386 1.359 0.666
7.000 9.872 9.872 213.377 192.806 -2.456 147.850 22.619 0.529 0.393 1.346 0.670
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2. Lastkondition
Lastkonditionen vid avgéng fran Helsingfors 31 november 2006 har rekonstruerats fran

tillgénglig information om last, tankinnehéll, djupgdende och trim. Lastfallet har réknats 1
farskvatten med densitet 1.00 ton/m’.

2.1.

Tankinnehall, forrad och diverse

Haér aterges innehallet i tankarna mm. vid avgéng fran Helsingfors. Posten forrad extra har
anpassats for att erhalla rapporterat djupgéende och trim.

Ballast Vatten

Tanknamn Vikt [ton] LCG[mfrL/2] |VCG[mfrBL] [TCG[mfrCL] |FSM[tm]
1 forpikstank 0.00 63.96 4.84 0.00 0.00
2 djuptank ¢ 0.00 55.84 3.32 0.00 0.00
3 djuptank ¢ 415.00 47.94 4.37 0.00 340.00
5 ving db tk bb 0.00 34.61 3.35 0.00 0.00
5 ving db tk sb 0.00 34.55 3.35 0.00 0.00
6 Ovre forpik t 0.00 63.81 9.92 0.00 0.00
8 db tank bb+sb 149.70 25.95 0.73 0.00 375.00
9 db tank bb+sb 279.40 10.51 0.71 0.00 1104.00
16 ving tk bb+sb 212.00 -62.22 7.03 0.00 486.60
17 djuptank ¢ 98.70 -72.83 7.46 0.00 132.00
18 ving tk bb+sb 156.40 -72.79 7.55 0.00 183.20
Totalt 1311.20 -3.85 4.22 0.00 2620.80
Farskvatten

Tanknamn Vikt [ton] LCG[mfrL/2] |VCG[mfrBL] |[TCG[mfrCL] |FSM[tm]
13 fv tank sb 49.50 -22.60 5.95 0.00 13.00
13 fv tank bb 99.10 -20.50 5.95 0.00 25.00
Totalt 148.60 -21.20 5.95 0.00 38.00
Brannolja

Tanknamn Vikt [ton] LCG[mfrL/2] |VCG[mfrBL] [TCG[mfrCL] |FSM[tm]
tk 4 sb 53.20 47.10 6.04 0.00 275.40
tk 10 bb 95.00 -5.80 0.65 0.00 261.30
tk 11 bb 95.00 -22.72 0.66 0.00 261.30
tk 11 sb 95.00 -22.89 0.66 0.00 261.30
settl. tank bb 28.50 -29.94 4.25 0.00 20.90
service tank 52.25 -29.94 4.25 0.00 20.90
Totalt 418.95 -11.45 2.03 0.00 1101.10
Diesel

Tanknamn Vikt [ton] [LCG[mfrL/2] |[VCG[mfrBL] |TCG[mfrCL] |FSM [t m]
do tank c 74.80 -50.52 3.17 0.00 375.80
service tank stb 10.56 -26.80 4.17 0.00 0.00
Totalt 85.36 -47.59 3.29 0.00 375.8
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Smodrjolja
Tanknamn Vikt [ton] |LCG[mfrL/2] |[VCG[mfrBL] |[TCG[mfrCL] |FSM[tm]
lagring 9.00 -46.72 3.71 0.00 2.70
Forrad
Typ Vikt [ton] LCG[mfrL/2] |VCG[mfrBL] |TCG [m fr CL]
Forrad extra 250.00 -50.00 9.50 0.00
Besattning+bagage 5.00 -39.50 22.00 0.00
Forrad 80.00 -12.00 9.50 0.00
Proviant 5.00 -49.50 24.00 0.00
Totalt 340.00 -40.90 9.90 0.00
Ovrigt
Tanknamn Vikt [ton] |LCG[mfrL/2] |VCG[mfrBL] |[TCG[mfrCL] |[FSM [t m]
slam 5.00 -33.68 0.25 0.00 6.00
aviopp 5.00 -46.72 3.10 0.00 2.00
kondens 5.00 -38.66 0.50 0.00 4.00
kylmedel 5.00 -44.66 0.50 0.00 4.00
Totalt 20.00 -40.93 1.09 0.00 16.00

Notera: Korrektion for fri vétskeyta har gjorts for i princip alla tankar som inte &r tomma.
Den fria vitskeytan 1 brannoljetank no. 11 bb ger en GM-korrektion av max. 2 cm.

2.2. Last

Den aktuella dickslasten har sammanstéllts utifrén tillgdngliga uppgifter om lastenheterna i en

detaljerad excelfil for att berdkna lastens vikt, tyngdpunkt etc. De resulterande virdena

framgar av foljande tabell.

Last

Dack Vikt [ton] LCG[mfrL/2] |[VCG[mfrBL] | TCG [m fr CL]
Topp dack (top deck) 563.17 20.44 23.65 -1.16
Ovre déck (upper deck) 1383.17 -4.15 16.80 -0.32
Huvuddéack (main deck) 1913.42 16.52 10.00 0.06
Nedre dack (lower hold) 618.36 16.89 3.50 1.17
Totalt 4478.12 10.68 12.92 -0.06

Page:
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3. Intakt Stabilitet

Nedan ges resultaten frén statiska stabilitetsberdkningar.

3.1. Sammanfattning av lastkondition avgang Helsingfors

Item Weight LCG LMom VCG VMom
Water ballast  1311.200 -3.849 -5047.01 4.217 5528.69
Cargo 4478.118 10.678 47818.97 12.919 57854.69
Fresh water 148.600 -21.200 -3150.25 5.950 884.17
Lub oil 9.000 -46.720 -420.48 3.710 33.39
Fuel oil 418.950 -11.447 -4795.89 2.033 851.67
Diesel oil 85.360 -47.586 -4061.90 3.294 281.15
Constant 90.000 -15.611 -1405.00 11.000 990.00
Stores 250.000 -50.000 -12500.00 9.500 2375.00

Other tanks 20.000 -40.930 -818.60 1.087  21.75

Deadweight 6811.228 2.293 15619.85 10.104 68820.51
Lightship 6886.000 -15.050 -103634.30 9.910 68240.26
Displacement 13697.230 -6.426 -88014.45 10.006 137060.80
Draught Aft 7.036 metres

Mid 6.849 metres

Fwd  6.661 metres

Trim Between Marks 0.375 metres by the stern

GM Solid 1.658 metres

GM Fluid 1.355 metres

Effective VCG 10.310 metres

Moulded Displacement 13656.330 tonnes
Waterline at LCF referred to hull definition datum 6.883 metres
LCF referred to hull definition datum -12.530 metres

TCG FSM
0.000 2620.800
-0.059 0.000
0.000 38.000
0.000 2.700
0.000 1101.100
0.000 375.800

0.000 0.000
0.000 0.000
0.000 16.000

-0.039 4154.400
0.000 0.000
-0.019 4154.400

Heel Angle 0.82 degrees to port
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GZ-kurva

0.4

VCG 10.3
0.3

isplacement 1369

D
J metres

.230 tonnes

10 metres

024-GZ

0.1

eel A

ngle

0.0

o
o

-0.1

-0.2

-0.3

Angle Gz KN
degrees metres metres metres

0.0 0.019  0.000

10.0 0.214  1.986

20.0 0.277 3.785

30.0 0.270 5.408
40.0 0.356  6.968

50.0 0.359 8.244

60.0 0.114  9.033

70.0 -0.256 9.426

Heel Righting Lever Waterline Trim

6.849
6.746
6.462
5.983
5.287
4.392
3.395
2.355

metres
0.375
0.339
0.179
0.002
-0.132
-0.363
-1.039
-1.928

VCB GZ Curve

Area
metres metres.rad

3.936 0.000
4.048 0.022
4.353 0.067
4.826 0.114
5.528 0.167
6.337 0.235
7.083 0.277
7.798 --
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3.2 Berakning med rederiets datarutin

For jamforelse har nedanstdende berdkning utforts med anvidndning av rederiets excel-
berdkningsblad fran systerfartyget MS FINNFOREST.
Data ér justerade for MS FINNBIRCH.

Port H-fors
ms FINNBIRCH Date  31-10-2006
CARGO I VCG Tonnesmvolume capacity VCG FS mom
op dec railers 23,65 563 UFP 0 280 9,92 0,0 0
Mafi 23,15 0 LFP 0 234 4,84 0,0 0
Containel 22,85 0 2 0 107 3,32 0,0 0
Upper deck Trailers 16,80 1355 3 415 405 4,37 18136 340
Mafi 16,30 28 5P 0 192 3,35 0,0 0
Containel 16,00 0 5S 0 190 3,35 0,0 0
Ramp 13,80 0 8P 75 73 0,73 548 0
Main deck Trailers 9,90 1215 8S 75 73 0,73 548 0
Mafi 9,40 225 9P+S 279 273 0,7 1953 1057
Containel 9,10 0 16 212 418 6,97 1478 487
Storo 10,40 473 17C 99 96 7,46 7385 0
Lower hold Trailers 3,50 140 18P+S 156 153 7,55 1177,8 0
Mafi 3,00 479 Volume 1311 cbm 5512 1884
Containel 2,55 0 Weight 1311 tonnes  [Ballast density 1]
Storo 3,90 0
|Dock water densit 1]
Cargo I 4478|
HFO Capac VCG FS Max FS Calc TS VCG
Cargo 4478 12,85 57525
4 53 246 6,04 264 264 Ballast 1311 420 5512
10 95 204 0,63 501 501 HFO 419 2,03 850
11 190 225 0,66 501 501 MDO 86 330 284
15 0 221 6,85 0 285 Lub oil 9 150 14
19 29 51 4,25 20 20 FW 148 595 881
20 52 51 4,25 20 20 Stores 250 9,50 2375
Total 419 1306 Light ship 6886 9,91 68240
MDO Constant 110 10,00 1100
12 75 159 3,17 376 376|Displ 13697 9,99 136780|
21 11 17 417 0 Seawat Dock water
Total 86 Draft 674 691
Lub oil 9 1,50 KM 11,64
FW KG 9,99
13P 99 99 595 25 25 GM solid 1,65
138 49 50 5,95 13 13 FS corr 0,26
GM liquic 1,39
Min GM 1,079
GZ curve
0,5
04
0,3
;% 0,2 \
\
E’ 0,1 \
0 ‘
10 20 30 40 50 0!
-0,1
-0,2
Angle of inclination
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4. Lastforskjutning

Enligt tillgdnglig information lutade fartyget permanent 30-35 grader efter de rapporterade
overhalningarna. Genom att i berdkningen flytta lastens tyngdpunkt transversellt &r det
mojligt att finna ut hur langt lasten maste forskjutas for att skapa en sadan lutning. Om den
totala lasten flyttas 1.06 meter bordvarts fran centerlinjen lutar fartyget 35 grader, och vid
0.90 meter forskjutning blir lutningen 30 grader.

4.1. Sammanfattning av lastkondition med lastforskjutning
Lastfallet har konstruerats for att skapa 35 graders lutning.

Item Weight LCG LMom VCG VMom TCG FSM
Water ballast 1311.200 -3.849 -5047.01 4.217 5528.69 0.000 2620.800
Cargo caps 4478.118 10.678 47818.97 12.919 57854.69 -1.055 0.000
Fresh water 148.600 -21.200 -3150.25 5.950 884.17 0.000 38.000

Lub oil 9.000 -46.720 -420.48 3.710 33.39 0.000 2.700
Fuel oil 418.950 -11.447 -4795.89 2.033 851.67 0.000 1101.100
Diesel oil 85.360 -47.586 -4061.90 3.294 281.15 0.000 375.800
Constant 90.000 -15.611 -1405.00 11.000 990.00 0.000 0.000
Stores 250.000 -50.000 -12500.00 9.500 2375.00 0.000 0.000

Other tanks 20.000 -40.930 -818.60 1.087 21.75 0.000 16.000

Deadweight 6811.228 2.293 15619.85 10.104 68820.51 -0.694 4154.400
Lightship 6886.000 -15.050 -103634.30 9.910 68240.26 0.000 0.000
Displacement 13697.230 -6.426 -88014.45 10.006 137060.80 -0.345 4154.400
Draught* Aft* 7.036 metres

Mid*  6.849 metres

Fwd* 6.661 metres

Trim Between Marks 0.375 metres by the stern

GM Solid 1.006 metres
GM Fluid 0.702 metres
Effective VCG 10.310 metres

Moulded Displacement 13656.330 tonnes
Waterline at LCF referred to hull definition datum 6.883 metres

LCF referred to hull definition datum -12.530 metres

Heel Angle 35.00 degrees to port

Notera: All data hanfor sig till det ursprungliga koordinatsystemet som visas i avsnitt 1.
*) Berdknat djupgaende géller for kolen (baslinjen).
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Displacement 13697.230 tonnds &
LCG -6.426 metres G7Z
VCG 10310 meires -6
r\.: \
7 \
SEEE! \
5
= N
/
Loa
\\ \
-60 40 =20 20 40
\ h.d \
Heel Anglg to P Heel Angle ta SB

GZ-kurva vid lastforskjutning.
Jamviktslaget (GZ=0 och 6kande havarm vid vinkelandring mot SB) intraffar vid —35 graders krangning (mot

babord).

Fartyget tappar sin stabilitet och kantrar vid ca. —57 grader (mot babord) resp. + 67 grader (mot styrbord).

Heel
Angle Gz
degrees metres
-60.0 0.068
-50.0 -0.125
-40.0 -0.076
-30.0 0.045
-20.0 0.065
-10.0 0.144
0.0 0.345
10.0 0.535
20.0 0.583
30.0 0.552
40.0 0.605
50.0 0.568
60.0 0.277
70.0 -0.144

Righting Lever Waterline Trim

KN
metres

-9.033
-8.244
-6.968
-5.408
-3.785
-1.986
0.000
1.986
3.785
5.408
6.968
8.244
9.033
9.426

metres
3.395
4.392
5.287
5.983
6.462
6.746
6.849
6.746
6.462
5.983
5.287
4.392
3.395
2.355

metres
-1.039
-0.363
-0.132
0.002
0.179
0.339
0.375
0.339
0.179
0.002
-0.132
-0.363
-1.039
-1.928

VCB GZ Curve

metres metres.rad

7.083
6.337
5.528
4.826
4.353
4.048
3.936
4.048
4.353
4.826
5.528
6.337
7.083
7.798

Area

0.000
0.000
0.000
0.002
0.012
0.029
0.070
0.149
0.248
0.347
0.447
0.554
0.629
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4.2 Krangande moment

Har anges for jamforelse storleksordningen av de krdingande moment som ger bidrag till
fartygets slagsida.
Samtliga kringande moment anges berdknade for fartyget i upprétt lage

1.

Lastforskjutning av den totala déicklasten 4478 ton med 1,06 m i sidled
(motsvarande kringning 35 grader) ger i uppratt ldge ett kringande moment

M; =4478 x 1,06 = 4747 ton m

Lastforskjutning (hypotetisk) av den totala dicklasten 4478 ton med 1,6 m i
sidled (motsvarande krdngning 45 grader) ger i upprétt ldge ett kraingande moment

M, =4478 x 1,6 = 7165 ton m

Lastforskjutning av last i lastenheterna
antag att 1000 ton forskjuts med 0,5 m 1 sidled

M; =1000 x 0,5 = 500 ton m

50 ton vatten ackumulerat i diickshornet pa ovre déick
(kan intréffa och ger bidrag till kringningen endast vid vissa krangningsvinklar)

M;=50x B/2=50x 10,8 =540 ton m

Vindtryck ca. 500 N/m’

Berdkning med data fran stabilitetsboken for systerfartyget Finnforrest:
Fartygets projicerade vindyta (lateralarea): ca. 2342 m”

Lateralareans tyngdpunkt 15,9 m 6ver kol.

Kringande moment med momentarmen réknad fran halva djupgdendet till
lateralareans TP, dvs. ca. 15,9 -3,3=12,6 m

M;s=2342x0,5x 12,6 = 14755 kNm ca. 1505 ton m.
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5. Fartyg i foljande vagor

Ett fartygs (statiska) stabilitet paverkas av vdgorna. I foljande vagor, dvs. vagor akterifran,
(eller i mdtande vagor dvs. vagor framifran) reduceras stabiliteten jamfort med
slatvattensstabiliteten, ndr vagornas ldngd (mdtt 1 riktning av fartygets mittlinje) 4r mellan
drygt 50 och 200 % av fartygsldngden och vdgens topp nidrmar sig halva lingden pé fartyget.
Om végtopparnas position ligger néra kvartslingderna av fartyget (pos. 1/4L i diagrammen
nedan), brukar stabiliteten vanligen oka.

For att undersoka dessa effekter pA FINNBIRCH undersoktes ett antal kombinationer.
Fartyget placerades berdkningsmassigt 1 en vattenyta motsvarande en stdende trokoidvag, dvs.
en vdg med en geometri liknande en havsvag. Lastfallet for avfird frdn Helsingfors anvindes,
se ovan. | berdkningarna placerades vagtoppen dels vid fartygets halva ldngd. Dels placerades
en av vigtopparna vid fartygets forliga kvartslangd, ca.35 m f6r om halva fartygsldngden,
medan den andra toppens ldge varierar med vaglangden.

Sjotillstandet vid olyckstillfallet hade en maximal vaghdjd pé 7-8 meter. Vaghdjden 7 m
anvindes i berikningarna, markerad som H=7 i nedanstende diagram. Aven en vighojd pa
H=4 meter undersoktes 1 jamforelse. De vaglingder som undersoktes (avstdndet mellan tva
vigtoppar i riktning ldngs fartygets mittlinje) var 70, 80, 90 och 100 meter.

Slutsatsen som kan dras frn berékningsresultaten &r att en kraftig reduktion av stabiliteten
sker 1 7 meter hoga vagor vid vaglangder pa 80 och uppét nar vidgtoppen befinner sig vid
halva fartygslingden (midskepps). Forsta figuren visar berdkningsresultat med vigtoppen
midskepps. GZ kurvans virden kan i detta fall bli nédra noll i vagor 6ver 90 m, vilket innebér
att skeppet tappar sin statiska stabilitet.

I vagor som dr 70 meter ldnga eller kortare dr effekten pa stabiliteten mycket liten.

Man kan ocksé notera att svackan i GZ-kurvan forsvinner.

Andra figuren visar berdkningsresultat med vagtopparna vid kvartslingderna (L/4). GZ-vérdet
reduceras i de kortare vagorna, men okar vésentligt i 1anga vagor.

Véghojden spelar en viktig roll, men ocksa i 90 meter 1anga vagor som &r 4 meter hoga
reduceras stabiliteten mérkbart, se tredje figuren.
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H=7m, midskepps
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H=4 m, L=90m, midskepps
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Bilaga 3
Berakningar enligt MSC.1/Circ. 1228

“Revised guidance to the master for avoiding dangerous situations in
adverse weather and sea conditions”,

Fartygsdata

FINNBIRCH
Loa 156 m
Lpp 137 m
Bmld 21,6 m
Bmax 22,7m
Tmax 7,3m

Vagdata

Wave data - Vagdata

120,00

100,00 -

80,00

length (m)
60,00 -| - = = = vel.(m/s)
— = =Vel. (kn)

40,00 A

Wave length and velocity
Vaglangd och vaghastighet

2000 b e === =

0,00 ‘ T T

Wave period - vagperiod (s)

Figur 1. Diagrammet visat vagperioden pa x-axeln
Pa y-axeln visas vaglangden (mellan topparna) resp. vagens fortplantningshastighet i m/s och
i knop



Motesperioden mellan fartyg och vagor i féljande sjo

Motesperioden vid vagperiod T=7's

160

140 -
- 180
S 120
= — — 165 /
=}
X
o 100 150
E 80 / N
3 / !
3 60 /
2 /
5 40 1 4
= ol

-
20
O T T T
0 5 10 15 20 25
Fartygets hastighet i knop

Figur 2: Matesperioden Te mellan fartyg och vagor i féljande sjo med motesvinklar 180
grader (rakt akterifran) 165 och 150 grader (snett akterifran - laringssjo).

Vid okande fartygshastighet okar métesperioden, vilket innebér att vagen passerar fartyget
langsammare. Vid en hastighet av 18 knop och rakt akterlig sjo blir métesperioden ca 1minut.
Berakningen avser en vagperiod pa 7 sekunder.



Dangerous phenomena — Farliga fenomen

Reduction of intact stability when riding a wave crest amidships
Reduktion av statisk stabilitet nar fartyget rider pa en vag med vagtoppen
midskepps (vid halva fartygslangden)

Criteria - Kriterier

Danger - Fara ?

Wave lengths 0,6 Lto 2,3 L Actual wave lengths 76-100 m Yes-Ja
Vaglangder 0,6 L till 2,3 L Aktuell vaglangd
i.e./dvs. 0,55-0,73 L
Long duration of riding on wave |Yes-Ja Yes-Ja
crest
Langvarig ridning pa vagtoppen
Yes-Ja

Tabell 1: Tabellen visar att kriterierna for farlig forlust av intaktstabilitet &r uppfyllda




Dangerous zones - operational guidance
Farliga zoner - operativa rad

Surfing and broaching to — Surfing och broachning

Criteria - Kriterier Danger - Fara ?
Alfa 136 to 225 degrees (Kursvinkel) Actual about 160-165
degrees
Aktuell vinkel 160-165
grader Yes-Ja
Speed - Fart V(knts) > 1,8 V(L) = 21,1 |Actual - aktuell max 18 | No-Nej
VA (L)=1,5 See figure 3 No-Nej

Tabell 2: Tabellen och figur 3 visar kriterierna for surfing och broachning. Dessa &r inte
uppfyllda

YWave direction

2: Risk of surf-riding in following or quartering seas

Figur 3: Figuren visar kriterierna for surfing och broachning. Dessa &r inte uppfyllda



Successive high-wave attack — Successiv attack av héga vagor

Criteria - Kriterier Danger - Fara ?
Average wave length > 0,8 L Actual about — Aktuell ca.

Genomsnilllig vaglangd > 0,8L 80/137=0,58 L No-Nej

Average wave hight > 0,04 L Actual about — Aktuell ca.

Genomsnittlig vaghojd > 0,04 L | 4/137=0,03 L No-Nej

Fig 4 Actual - Aktuell VITw =2,4 NO-Nej

Tabell 3: Tabellen och figur 4 visar kriterierna for successiv vagattack. Dessa ar inte
uppfyllda

Wave direction

i+ Risk of successive high wave attaclk in following and quartering scas

Figur 4: Figuren visar kriterierna for successiv vagattack. Dessa ar inte uppfyllda

Synchronous rolling and parametric rolling — Synkron rullning och parametrisk
rullning

Criteria - Kriterier Danger - Fara ?

Te nearly equal to ship rolling At speed 17-18 knots actual Te
period about 25-50 s (see fig. 2).
Actual natural period < 15 s.
Métesperioden Te néra fartygets
rullningsperiod Vid fart 17-18 knop aktuell Te
ca. 25-50 s (se fig. 2).

Aktuell naturlig rullningsperiod No — Nej
<15s.

Te nearly ¥ of ship natural
rolling period

Te néara halva naturliga
rullningsperioden No - Nej

No - Nej

Tabell 4: Tabellen visar att kriterierna for synkron och parametrisk rullning ej ar uppfyllda.




Bilaga 4

JAMVIKTSEKVATIONER FOR SEMITRAILRAR

For beddomning av vilka fartygsaccelerationer och relativa lutningsvinklar
den aktuella surrningen av semitrailrar klarade har nedanstdende jamvikts-
ekvationer anvants. Dessa ekvationer har &ven anvants for att berédkna er-
forderlig styrka i surrningarna for att kunna motsta en viss acceleration.

Pa grund av semitrailrars begransade torsionsstyrka uppstélls separata
jamviktsekvationer for bak- respektive framandan av trailern. Vikten antas
vara sa pass symetriskt fordelad att halva vikten belastar surrningarna bak
och halva vikten belastar surrningarna fram.

Glidning tvarskepps

Foljande balans for krafterna som verkar tvarskepps i fartyget anvands
for glidningsberakningar tvarskepps:

Mmxa+AxVT=nxCSxcosaxsinB+uxmxg+uxnxCSxsina

I denna ekvation har parametrarna foljande betydelse:

m | Halva trailervikten i ton

ar | Tvarskeppsaccelerationen i m/s?2

A* | Halva den exponerade vindytan i m2,
(Hela vindytan antages vara ca 3 x 13,6 = 40,8 m?)

VT* | Vindtrycket 1 kN/m?

n | Antal surrningar som verkar per sida i trailerns fram- respektive
bakanda

CS | CS=MSL /1,35, dar MSL &r surrningarnas styrka och 1,35 en sé&-
kerhetsfaktor. MSL insattes i KN som ar 9,81 ganger styrkan i ton.

Vinkeln mellan surrningen och fartygsdacket

Vinkeln mellan surrningen och fartygets langskeppsaxel

Friktionen mellan trailern och underlaget.

Qe ™|R

Jordaccelerationen som ar 9,81 m/s2

* OBS effekten av vindtrycket medraknas endast pa Weather Deck
Exempel — glidning

Vilken tvarskeppsacceleration kan en surrning pa vardera sidan av en
trailers bakdnda forhindra att glida i sidled om surrningsvinkeln mot far-
tygsdacket ar 60 grader samt 30 grader mot fartygets langskeppsaxel. Surr-
ningens MSL &r 6 ton. Hela trailerns vikt &r 36,5 ton och den &r inte expo-
nerad for vind.

Foljande parametervérden insétts i ovanstaende formel:

m | 36,5/2=18,25ton

a; | Utloses ur ekvationen

A* | O eftersom trialern inte &r exponerad for vindtryck

VT* | O av samma orsak som ovan.

n 1st

CS |6 x9,81/1,35=43,6 kN




o | 60 grader
B | 30 grader
u | 0,3 fér gummi mot stél enligt CSS
g 9,81 m/s?

Foljande ekvation anvandes for att 16sa ut a;:
ar=(nxCSxcosaxsinB+uxmxg+uxnxCSxsina)/m
Med parametervarden enligt ovan erhalles féljande ekvation:

ar=(1x 43,6 xcos 60 x sin 30 + 0,3 x 18,25 x 9,81 + 0,3 x 1 x 43,6 x sin 60)
/18,25 =4,2m/s?

ar=4,2 m/s?

Tippning tvarskepps

Foljande momentbalans runt tippunkten for krafterna som verkar tvar-
skepps i fartyget anvands for tippningsberdkningar tvarskepps:

m x ar x Hyp + A x VT x Hipa =
NxCSxhxcosaxsinf+mxgx(B/2—d)+nxCSx(B/2+b)xsina

I denna ekvation har parametrarna foljande betydelse:

m | Halva trailervikten i ton

ar | Tvarskeppsaccelerationen i m/s?2

Hy | Trailerns héjdtyngdpunkt i meter berdknad enligt foljande formel
for en trailer med egenvikten 7 ton (halva egenvikten ar 3,5 ton)
och matt och fyllnadsgrad enligt figuren nedan:
Hp=(3,5x0,7x1,15+(mMm—-3,5) x(0,8x285x05+115)/m

A* | Halva den exponerade vindytan i m2,
(Hela vindytan antages vara ca 3 x 13,6 = 40,8 m?)

VT* | Vindtrycket 1 kN/m?

Hya | Vindytans hojdtyngdpunkt i meter.
Hwa antages vara ca 2,5 meter

n | Antal surrningar som verkat per sida i trailerns fram- respektive
bakanda

CS | CS=MSL / 1,35, dar MSL &r surrningarnas styrka och 1,35 en sa-
kerhetsfaktor. MSL insattes i KN som ar 9,81 ganger styrkan i ton

>

Det vertikala avstandet fran fartygsdacket till surrningspunkterna
pa trailern i meter

Vinkeln mellan surrningen och fartygsdacket

Vinkeln mellan surrningen och fartygets langskeppsaxel

Jordaccelerationen som ar 9,81 m/s2

Stabilitetsbredden mellan tippunkterna i tvérskeppsled i meter.

ol ™|

Det horisontella avstandet fran trailerns centerlinje till trailerns
tyngdpunkt i meter.

o

Det horisontella avstandet fran trailerns centerlinje till surrnings-
fastet pa trailern i meter.

* OBS effekten av vindtrycket medraknas endast pa Weather Deck
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I figuren nedan visas matt for typiska semitrailrar vilka har anvants i be-
rékningarna. Semitrailrarnas egenvikt har antagits vara 7 ton och hojd-
tyngdpunkten for egenvikten har antagits ligga pa en héjd av 70% av flak-
hojden som satts till 1,15 m. Maximal totalvikt ca 37 ton. Friktionen mellan
trailerdéack och fartygsdack liksom mellan trailerbock och fartygsdack har
antagits vara 0,3. Viktstyngdpunkten antas ligga 0,1 m fran trailerns center-
linje. Pa grund av fjadringen fran trailerdécken antas tyngdpunkten i trai-
lerns bakanda forflytta sig i sidled och i berdkningar har darfér 0,2 m an-
vants, se figur.

2.85 2.85

0.2 0.1
80% ; )
R 80%
~ 4.0 0 _i 4.0

1.15

Fig. Typiska parametervarden for Semitrailers.
Exempel — tippning

Vilken tvarskeppsacceleration kan tva surrningar pa vardera sidan av en
trailers framéanda forhindra att tippa i sidled om surrningsvinkeln mot far-
tygsdacket ar 30 grader samt 30 grader mot fartygets langskeppsaxel. Surr-
ningarnas MSL &r 10 ton. Hela trailerns vikt &r 29,5 ton och den &r expone-
rad for vind.

Foljande parametervarden insatts i ovanstadende formel:

m |295/72=14,75ton

ar | Utloses ur ekvationen

Hip | Hp=(3,5x0,7%x 1,15+ (m—3,5) x (0,8 x2,85x0,5+1,15)) / m=
1,94 meter

A* | 20,4 m?

VT* | 1KN/m?

Hipa | 2,5 meter

n 2 st

CS 19,81x10/1,35=72,67 kN

h 1,1 meter

30 grader

30 grader

9,81 m/s?

0,1 meter

o
B
g
B 1,1 meter
d
b

0,7 meter




Foljande ekvation anvandes for att 16sa ut a;:

aa=(nxCSxhxcosaxsinB+mxgx(B/2—d)+nxCSx(B/2+b) x
sina - A x VP x Hipa) / (M x Hyp)

Med parametervarden enligt ovan erhalles féljande ekvation:

ar= (2 x 72,67 x 1,1 x cos 30 x sin 30 + 14,75 x 9,81 x (1,1/2 — 0,1) + 2 x
72,67 x (1,172 + 0,7) x sin 30 — 20,4 x 1 x 2,5) / (14,75 x 1,94) = 6,1 m/s?

at = 6,1 m/s?



BILAGAS

BERAKNING AV MAXIMALT KRANGANDE MOMENT VID TOTAL
LASTFORSKJUTNING

Nedan aterfinns berékningar av det moment som erhalles fran varje enhet om den
packas tatt at babord mot bordlaggning, skott eller annan enhet. De antaganden som
har gjorts vid berakningarna aterfinns i hogra kolumnen i tabellerna nedan. Bland
annat har det antagits att endast en sektor pa ca 25 grader av Sto-Ro lasten pa Main
Deck har forskjutit sig samt att endast det dversta lagret av de tre lager hdgt stuvade
pappersrullarna i denna sektor har forskjutits.

For Weather Deck har, sa langt det varit mojligt den verkliga forskjutningen, sa som
den framgar av de foton som togs fran helikoptrarna, anvants i berakningarna.

Max possible heeling moment
|
Rolltrailer dim: 12,2 x2,5m
Semitrailer dim: 13,6 x 2,55 m
Swap Body dim: |13,6 x 2,55 m
Unit Unit__|Gr weight| Motion Mom Mom
number type Ton m Ton xm | persect | Cargo type NOTE
10210 R-T 16,3 04 7 Motion 0,4 m
PYO 390 TR 32 0,4 13 Wood
ME 9184 TR 373 0,4 15 Steel
102381 R-T 14 04 6 40
102307 R-T 15 1 15 Motion2/2=1m
30101 R-T 26,1 1 26
5006 R-T 32,1 1 32 Paper
712293 R-T 12 1 12
Tractor Tractor 5 1 5
WBS 649 TR 28,8 1,75 50 141 |Wood Motion 1+0,75=1,75m
814067 R-T 31,1 1,25 39 Paper Motion: 2,5/2 = 1,25
5097 R-T 37 1,25 46 Paper
755060 R-T 34,6 1,25 43 128  |Paper
143055 R-T SB 28 0 0 Peat Block stowed to Port side
815206 R-T 41,6 0 0 Paper
814055 R-T 31,1 0 0 Paper
65667 R-T 31,9 0 0 Paper
WJT 590 TR 37,1 0,48 18 18 |Steel pipes Free space: 35-255/2=
815168 R-T 42,7 0 0 Paper Block stowed to Port side
815291 R-T 44,1 0 0 Paper
815357 R-T 40,8 0 0 Paper
712224 R-T 14,2 16 23 23 |Paper Line stowed: 13,2 m free space - 4x2,5/2=1,60 m
TOTALTT 349

Fig. Berakning av krangande moment vid total lastforskjutning pa
Tank Top.



STO-RO Reels 38 9,5 361 361 [Paper 1/3 of the cargo in a triangle 25 degrees fwd from the aft end
905128 R-T 36,2 0,1 4 Paper Block stowed to SB: 17,6 m free space - 7x2,5=0,10 m
905094 R-T 30,5 01 3 Board
855222 R-T 36,8 01 4 Paper
905100 R-T 474 01 5 Paper
795012 R-T 52,9 0,1 5 Paper
815197 R-T 50 0,1 5 Paper
755017 R-T 46,6 0,1 5 30 Paper
905084 R-T 432 0,49 21 Board Lane stowed: 18,4 m free space -6 x25m/7=0,49 m
814029 R-T 42,2 0,98 41 Board
45026 R-T 43,55 1,47 64 Paper
905013 R-T 439 1,96 86 Paper
25015 R-T 20,15 2,45 49 Paper
215243 R-T 36,15 2,94 106 368 [Paper
330338-7 R-Tcont| 27,3 0,9 25 Block stowed to SB: 18,4 m free space - 7x2,5=0,90 m
310125-7 R-Tcont| 284 09 26
134799 R-T VX 29,5 09 27 IMDG cargo
923976-0 R-T cont 27,1 0,9 24 IMDG cargo
445210-0 R-Tcont| 322 09 29 Peat
462081-0 R-Tcont| 118 09 11 Snow machines
330349-5 R-Tcont| 288 09 26 167
143052 R-T VX 27 0,49 13 Glass fibre Lane stowed: 18,4 m free space-6x25m/7=049m
905043 R-T 314 0,98 31 Board
755071 R-T 44,5 147 65 Board
50424 R-T VX 32,7 1,96 64 Feldspar
135944 R-T VX 29,5 2,45 72
9048530 RT 28 2,94 82 328 |Board
LD 6347 TR 36,5 0,44 16 Lane stowed: 18,4 m free space - 6 x 255m/7=044m
STP 331 TR 33,9 0,88 30 Wood
WKS 956 TR 33 1,32 44 Wood
Tractors Tractors 10,7 1,76 19 Tractor
WBS 657 TR 27,6 22 61 Glass
50425 R-T VX 32,6 2,64 86 255  |Peat
JY 6731 TR 35 0,7 25 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x2,55m/3=0,70m
WUY 448 TR 33 14 46 Wood
WKS 998 TR 34 7 238 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x2,55m/3=0,70m
TJU 082 TR 33 14 46 355  [Wood
MS 743 TR 35 0,7 25 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x2,55m/3=0,70m
WBS 656 TR 29,1 14 41 Wood
135920 R-T VX 24,4 0,45 11 Glass fibre Lane stowed: 7,2 m free space -2x2,55m/3=0,70m
KV 5664 TR 30 07 21 Wood
WBS 666 TR 28,5 14 40 137 [Wood
FTR 918 TR 13,3 1,84 24 Tools Lane stowed: 15 m free space -3x2,55m/4=184m
ED 8396 TR 27 3,68 99 Wood
ZJ 3125 TR 29,9 5,52 165 289  [Generators
TOTAL MD 2290

Fig. Berakning av krangande moment vid total lastforskjutning pa

Main Deck.




WOC 280 TR 30,3 0,44 13 Wood Lane stowed: 18,4 m free space - 6 x2,55m /7 =0,44 m
KS 9547 TR 37 0,88 33 Wood
TMT 394 TR 34 1,32 45 Wood
XWA 476 TR 364 1,76 64 Steel
KS 8234 TR 37 2,2 81 Wood
PZH 213 TR 32 2,64 84 321  |Paper
0J 59 KS TR 35 0,48 17 Wood Lane stowed: 3,5 m free space - 2,55/2=0,48 m
UPN 796 TR 35 2,44 85 Wood Free space to bulkhead: 18,4 -3,5-0,5-4 x (2,55 + 0,44) = 2,44 m
LL 7051 TR 30,7 2,88 88 Wood Free space between units: 0,44 m
OF 91 SR TR 32 332 106 Wood
MD 7436 TR 35 3,76 132 428  [Wood
WIZ 837 TR 14,4 0,48 7 General cargo  |Lane stowed: 3,5 m free space - 2,55/2=0,48 m
LX 7597 TR 35,8 2,44 87 5 steel coils Free space to bulkhead: 18,4 -3,5-0,5-4 x (2,55 + 0,44) = 2,44 m
WME 962 TR 353 2,88 102 Steel bundles  |Free space between units: 0,44 m
MB 6715 TR 344 332 114
MJ 7058 TR 35 3,76 132 442 [Wood
0D 10TZ TR 34 0,48 16 Wood Lane stowed: 3,5 m free space - 2,55/2=0,48 m
WKI 833 TR 34 2,44 83 Steel Free space to bulkhead: 18,4 -3,5-0,5-4 x (2,55 + 0,44) = 2,44 m
0J 82 GY TR 34 2,88 98 Wood Free space between units: 0,44 m
GTZ 591 TR 32 332 106 Wood
0J 97 GY TR 32 3,76 120 424 [Wood
0G 35BL TR 36 0,44 16 Wood Lane stowed: 18,4 m free space - 6 x 2,55m /7 =0,44m
WHK 472 TR 36,2 0,88 32 Pipes
PZU 605 TR 30 1,32 40 General cargo
SwWz 877 TR 353 1,76 62 Paper + general
WIZ 705 TR 335 2,2 74 223 [Plywood
LUK 6015 TR 17 0,7 12 Chain Lane stowed: 7,2 m free space - 2x2,55m/3=0,70m
MJ 6176 TR 34,5 14 48 Paper
0G 49 ZN TR 32 0,7 22 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x 2,55m/3=0,70 m
LT 8625 TR 335 14 47 130  |Plywood
WIM 940 TR 34 0,7 24 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x 2,55 m/3=0,70 m
0J 49 GY TR 34 14 48 Wood
WHS 175 TR 35 0,7 25 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x 2,55m/3=0,70 m
WMF 553 TR 32 14 45 141  |Wood
WHS 146 TR 34 0,7 24 Wood Lane stowed: 7,2 m free space - 2x 2,55m/3=0,70 m
WUU 880 TR 332 14 46 Plywood
UPH 956 TR 36,5 0,7 26 Lane stowed: 7,2 m free space - 2x 2,55m/3=0,70 m
WLL 662 TR 30,7 14 43 139 [Wood
320355-4 R-T cont| 282 0 0 According to witness - no shifting
WKS 923 TR 36,8 0 0 Steel coils
TJT 868 TR 36,3 0 0 Steel
WJV 780 TR 36,9 0 0 Steel
LZ 9767 TR 32,8 0 0 0 Plywood
TOTAL UD 2247
Fig. Berdkning av krdngande moment vid total lastforskjutning pa

Upper Deck.




WIZ 881 TR 29,1 -7.9 -230 Steel pipes Over board

WLG 217 TR 17 3,75 64 Beams Lane stowed: 19,5 m free space - 2,55-0,6 - 5x 2,55 m /6 =0,60 m
KY 6874 TR 7 4,35 30 Empty

YY 3563 TR 25 4,95 124 \Wood+motor

MK 6660 TR 25 5,55 139 Wood

WLJ 148 TR 22 6,15 135 262 |General cargo

145124-4 R-T cont 6 -79 -47 -47  |IMDG cargo Over board

LC 9333 TR 272 -1,9 -52 Wood Over board

WII 676 TR 27,6 10,05 277 3 motors Moving distance: 3 x 2,55 + 4 x 0,6 = 10,05 m
KU 7744 TR 21 13,2 217 Wood Moving distance: 4 x 2,55 + 5 x 0,6 = 13,20 m
MY 7740 TR 11,8 0 0 503 |General cargo |In position

0J 88 BS TR 26,3 =79 -208 Plywood Over board

MS 7516 TR 17 0 0 IMDG cargo

LB 6231 TR 17 0 0 General cargo

KV 7762 TR 14 0 0 -208 |Panel

ME 9183 TR 25,7 0,5 13 Motor+axle

VNF 476 TR 29 1 29 Wood
WNH 649 TR 15 0 0 Panel

PZU 600 TR 10 0 0 42 Pipes

XZ 4133 TR 138 0 0 Plastic

HT 9069 TR 12 0 0 Paper

WLA 872 TR 12 0 0 Pallets

JZ 6603 TR 13 05 7 Tyres

WIZ 732 TR 29,5 1 30 Wood

LV 7750 TR 27 15 41 77 Wood

ME 9168 TR 12 0 0 Paper

ML 7847 TR 12 0 0 Paper

ET 6619 TR 12 0 0 Paper

PSZ 634 TR 12 0 0 Pallets

LX 7621 TR 15 0 0 Paper

LL 7120 TR 12 0 0 0 Paper

ACTUAL WD 628 Real moment from actual shifting

Fig. Berakning av krangande moment vid aktuell lastforskjutning pa
Weather Deck.

Med ovanstaende berakningar erhalles ett krangande moment enligt nedan. Det kan
anses osannolikt att 100% av enheterna har packas helt tatt at babord. Det finns t.ex.
vittnesuppgifter om att Semi-Trailerna langst akter pa Upper Deck stod kvar i sina
positioner langt efter den inledande slagsidan. Med tanke pa att en hel del av Semi-
Trailerna pa Weather Deck enligt bilderna fran raddningshelikoptrarna hanger kvar i
sina surrningar har det antagits att a&ven en del av trailerlasten pa Upper Deck har statt

kvar i sina surrningar. Det har darfor antagits att endast ca 60% av lasten har
forskjutits i inledningsskedet pa detta dack.

For enheterna pa Tank Top och Main Deck har det antagits att en realistisk
lastforskjutning ar ca 90% av det maximalt uppnaeliga.

Totalt Antagen Troligt

moment | lastforskjutning | moment

Dack (tonm) % (tonm)
Tank Top 349 90 314
Main Deck 2290 90 2061
Upper Deck 2247 60 1348

Verklig enligt
Weather Deck 628 foto 628
Totalt moment

(tonm) 5514 4352

Det ar saledes troligt att ett krangande moment pa 4352 — 5514 tonmeter har uppstatt
vid en i det narmaste total lastforskjutning.




Bilaga 6 kl 1700 Kl 1902 K120:15 Kl 2234 K1 00:24 Kl 0106 kl 0355
Startorder Start VSB Vinschat 7 pers. Start Kalmar Plockat EPIRB | |Landn.Kalmar Landn ARL
frdn ARCC kl 1930 for eftersok Avslutat insats
LG992 ‘F<clj rti?ef; N KI 1802 [Mrramme Finnbirch TKI 2038 \
i Kl 1710 Landn VSB Wl s|agit runt Landar kalmar
Start ARL / Vinschat 7 pers.
\4 A e
15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3
Kl 1542 KI 1557 KI1736 | [kI1752 =K1 2010
larm fran ARCC Star Vsb Gar mot Landar Kalmar Avbrét mot Vsb KL 19:24
L G997 Kim Framme  §,02 tekn.fel Finnbirch
Kl 1622 kI 1905 gor kapsejsar
Framme Start Kalmar fvinchforso Kl 2052
\ Landar VSB
15 1 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3
ki 2031 oo Kl 22:17 KI 0130 ki 03:50
T 1950 ¥ |Framme vid pos. Paborjar vinschn. H|ttar PIW Start kalmar for eftersok Order avbryt
Y63 i vinschar avslutad insats
kl 2047 Kl 22:50
kl 1827 Vinsschat 2 Landar Kalmar kl 0435 4
Larm fr&n ARCC pers.ucflotie med 3 pers. Landar Ron
X I'd T
15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3
KI 17:30 KI 1945 KI 2033 ﬁ_'tt2115 KIO1-15 kI 0340
kl 1555 § Befalhavaren Landar Kalmar Hittar tv& pers. som [LéeNr (<) [plslish & GA&r mot Kalmar Ombas till Ron
kl 1545 _ \ _ eeiER e kl 0140
Y67 Larm fran | [Start skadar si KI 1918 vinschas upp Kl 2135 e Landning Kalmar \
ARl ::(I 1654 idh ist ;afli;::mnar mot Kl 2010 Landar Kalmar | (start Kalmar avslutalld insats
\ vir::;rr;er \éli Brersien Start Kalmar / fortsatt eftersok l
¥ y'd
15 16 17 21 22 23 24 1 2 3
K'dZ°119 kI 0331
Order att ga Kl 2055 ;
OH-HVI kl 1834 ILCKL Framme i omradet Kl 2230 phe ki 0248 VeI
Larm fran MRCC - ) Landar Kalmar Start Kalmar for Avbrvter
genomfor eftersok ) y
Turku \ / l eftersok mot VS
i 3
15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 1 2 3
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