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Denna undersdkningsrapport har gjorts upp for att forbattra sékerheten och for att férhindra nya olyckor. Har be-
traktas inte mojliga ansvar eller skadestandsplikt. Undersokningsrapporten far ej anvandas for andra &ndamal an
for att forbattra sakerheten.
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SAMMANDRAG

Den finska trélaren BRATTVAG (FIN-165-T) avgick 15.1.2004 fran fiskehamnen p& Ré&fso i Bjor-
neborg for en fisketur till fiskeplats 20 sjomil utanfor Rafso pa Bottenhavet. Da den 17.1. narmade
sig hemhamnen bérjade den ta in vatten. Vattnet kunde inte lansas ut och fartyget sjonk kl. 07.52
ungefar 1,8 sjomil, i riktning 277 grader, fran Rafso yttre vagbrytare. De tva fiskarna ombord be-
fann sig med livbalte i vattnet. De lyckades halla sig fast vid en raddningsflotte och nagra natbo-
jar. De raddades av sjoraddningsfolk och transporterades till sjukhus. Mannen var nerkylda men
annars i god kondition.

Fartyget sjonk i narheten av farleden och det gavs ut en navigationsvarning. En privat foretagare
kopte vraket pa bottnen och lyfte det i september 2004. Vraket transporterades till Kotka pa varen
2005 och skrotades dar pa hosten 2005.

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

SUMMARY

F/V BRATTVAG, sinking of the vessel off Pori January 15, 2004

The Finnish trawler BRATTVAG (FIN-165-T) departed January 15, 2004 from the Finnish fishing
port Reposaari to fish herring in the fishing area 20 miles off the coast in the Gulf of Bothnia. As
they were approaching homeport on January 17, the vessel started to get water in. The water
could not be pumped out and she sunk at 07.52 hours 1,8 miles of the breakwater. The two fish-
ermen onboard found themselves in the water with lifebelts on. They succeeded to hang with the
life raft and net buoys until the local coast guard rescued them. They were transported to hospital
and found to be in hypothermia but otherwise in good condition.

The vessel sunk close to the fairway and a navigational warning was given out to the mariners. A
private entrepreneur bought the wreck at the sea bottom and he got it lifted up in September
2004. He later in spring 2005 towed her to Kotka where she was scrapped during the autumn
2005.

The investigators concluded that a bilge pump failure lead to the water ingress to the boat. This
was because the discharge pipe was not fitted with a non-return valve.
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FORORD

Den finlandska trélaren BRATTVAG (FIN-165-T) hade 15.1.2004 gétt ut frAn fiskehamnen p&
Rafso i Bjorneborg pa en fisketur pa Bottenhavet. D& fartyget holl pa att atervanda med sin
strommingsfangst 17.1. mot Rafso, borjade fartygets for smaningom sjunka allt djupare samtidigt
som fartyget fick slagsida. Pa fordack fanns det tvd 6ppna Gppningar som kom under vatten da
fortrimmet tilltog. Slutligen sjonk fartyget kl. 7.52 1,8 sjomil i riktning 277 grader, fran Rafso yttre
vagbrytare. De tva fiskare som var ombord hamnade i vattnet iférda livbalten och de lyckades
klamra sig fast vid en raddningsflotte och natpasar med natbojar. Sjobevakningsfartyget som lar-
mats till platsen lyfte dem ombord kl. 08.09 och forde dem i land, varifran de Gverflyttades till Sa-
takunta centralsjukhus. Mannen var nedkylda, men annars i god kondition.

Orsaken till olyckan var att fartygets lanspump hade géatt i olag och fartyget hade bdrjat ta in vat-
ten via avloppsOppningen i lanspumpens avloppsror, eftersom roret inte hade monterats enligt
foreskrifterna.

Centralen for undersokning av olyckor borjade efter att ha fatt vetskap 17.1.2004 om att
BRATTVAG sjunkit utanfér Bjérneborg underséka olyckan genom att félja med spaningarna efter
fartyget och beslutade 9.2.2004 tillsatta en undersékningskommission for att utreda olyckan. Till
ordférande for understkningskommissionen férordnades teknologie licentiat Olavi Huuska samt
sjokapten Jussi Keveri som medlem. Som sakkunnig for undersékningen férordnades specialfor-
skaren vid Centralen for undersokning av olyckor, sjokapten Risto Repo. Samma undersokning-
skommission forordnades att utreda farosituationen aven for trédlaren NORDSJO pa& Norra
Ostersjon 27.1.2004.

Vid undersokningen har namnden fatt handrackning av tekniska brottsutredningscentralen vid
Bjorneborgs polisinrattning.

Vid undersokningen har utretts de andringsarbeten som utforts bade i Finland och Sverige, samt
grundligt undersokts den skadade pumpen och utretts monteringen av lansréret och pumpens
hydrauliksystem. Vidare har med det bargade fartyget utforts ett krangningsprov, och fran Sverige
inforskaffades dess linjeritning for undersokningen. Pa basis av dessa lat man utféra nya hy-
drostatiska och stabilitetsberakningar och dartill har utifrdn dem uppskattas hur det gick till da
fartyget sjonk. Vid undersokningen har utredningsmaterial vid tidigare olyckor av samma slag
utnyttjats, i synnerhet det material som tillkommit vid undersokningen da tralaren KINGSTON (B
1/2000 M) sjonk.

Under undersokningens gang har parterna informerats om hur den framskridit.

Det sista utkastet till rapport séandes pa remiss i enlighet med 24 § i férordningen om under-
sokning av olyckor (79/1996) och for kommentarer till Sjofartsverket och till Jord- och
skogsbruksministeriet. De erhallna utldtandena finns i bilaga till denna undersokningsrapport.
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1 ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNINGEN
1.1 Fartyget

1.1.1 Allméanna data

Namn BRATTVAG (ex Carmo)

Typ Fiskefartyg

Beteckningsbokstaver 0G-8299

Registernummer FIN165T

Nationalitet Finsk

Byggnadsar 1966

Byggnadsplats Marstrandverken AB, Sverige

Langd, LPP 28,00 m (fran O-spant, berakningar ar 1966)

28,68 m (konstruktionsvattenlinje, berakningar ar

2005)
Storsta langd 31,42 m
Sidohojd 35m
Bredd 6,7m
Brutto 114
Maskineffekt 735 kW
Hemort Bjorneborg

Storsta djupgaende for fartyget har inte faststallts. Bradgangen var av hel konstruktion
med undantag for lansportar (6 st/sida) och avloppshal (11 st/sida a 10 cm x 1 cm) se
bild 1. Klys6ppningar saknades.

1.1.2 Fartygets registreringshandlingar

BRATTVAG képtes till Finland 5.12.1997 av Kalastus Anne Ay, som var dess dgare vid
olyckstillfallet. Dessférinnan hade fartyget varit i Sverige, dar det hade sjunkit 1996, var-
efter det reparerades. Fartyget hade besiktigats i Finland och det hade foljande doku-
ment:
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1. Sjofartsverkets besiktningscertifikat 27.7.2000, som var en besiktning enligt den s.k.
Torremolinos-konventionen och den inneholl en anmarkningslista med 14 punkter.

2.  Bemanningscertifikat hade utfardats 16.1.2001 och det var i kraft till 16.1.2006. En-
ligt det kravs en beséattning med fyra personer for fangstomrade lI.

3. En 4-ars besiktning av skrovet, dvs. en ombesiktning av skrovet hade utforts
26.7.2002 da fartyget var dockat pa Olkiluoto slip. Den periodiska besiktningen i
frdga om utrustning hade slutforts 29.1.2003. Féljande besiktning av utrustningen
skulle goras 27.7.2004, dockning 27.7.2006.

4. Besiktningen av radioapparaturen hade gjorts 4.11.2003, och den var i kraft fram till
30.4.2009.

5. Tryckkérlen hade besiktigats 12.2.2003, foljande besiktning hade varit 16.10.2005.

Bild 1. Trélaren BRATTVAG i fiskehamnen p& Ré&fsd. Med réda pilar har aviopps-
halen utpekats och med grona pilar lansportarna. (foto Satakunnan Kansa)

Stabilitetsdokument

Byggvarvet hade utfort ett krangningsprov med fartyget 24.1.1966 och utifran det stabi-
litetsberékningar (tre lastfall), vilka hade godkants av Kungliga Sjofartsstyrelsen
3.2.1966 (diarienummer 39/66). Fartygets egenvikt hade da varit 149,9 t och tyngd-
punktens hojd 2,94 m 6ver baslinjen. Backen hade inte inrdknats i stabilitetsberéakning-
arna. | samband med olika andringsarbeten som hade utférts i Sverige vid olika tider
hade fast barlast fogats till fartyget, men vid undersokningen har det inte framkommit att
det hade foretagits ett nytt krangningsprov eller nya stabilitetsberakningar. Pa det bar-
gade fartyget amningar fanns inte synliga.
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Fartyget hade inte uppdaterade och godkanda stabilitetsdokument. Agarna anség stabi-
liteten for tillracklig, baserat pa erfarenhet. Da Torremolinos-konventionen tradde i kraft i
Finland 15.2.2000 utfardade Sjofartsverket ett krav pa att stabilitetsdokumenten for fis-
kefartyg skulle uppdateras pé tidsenlig niva fére utgéngen av ar 2000. BRATTVAG be-
siktigades 27.7.2000 av Sjofartsverkets besiktningsman. Av besiktningshandlingarna
framgar att redaren borde ha tillstéllt Sjofartsverket uppdaterade stabilitetsuppgifter fore
utgangen av ar 2000.

Bemanning och trafikbegransningar

Fartygets langd var 6ver 24 m och det horde alltsa till klass Ill. Dess fangstomrade un-
der olycksfarden var Il (kustvattnen). Under olycksfarden hade fartyget en beféalhavare
och hans son (fadern 58 ar och sonen 33 ar) ombord. P& grundval av deras langvariga
erfarenhet hade befalhavaren ansett en tva mans besattning vara tillracklig till den till-
tankta fangstplatsen. Det av Sjofartsstyrelsen utfardade bemanningscertifikatet hade
utfardats for fangstomrade I (hela Ostersjon) 16.1.2001 och det var i kraft 5 &r. Enligt
certifikatet behovdes det fyra personer for detta fangstomrade. Nagot krav for fangstom-
r&de Il fanns ej. Enligt férordningen® skall fartygen kunna framféras sékert. Enligt uppgift
av befalhavaren vid sjoforklaringen fanns inte behorigt extra manskap att tillga.

Befalhavaren pd BRATTVAG skulle ha skepparbrev A for fiskefartyg och vaktstyrman-
nen skepparbrev B for fiskefartyg. Vidare skulle en medlem av besattningen ha maski-
nistbrev (maskineffekt 6ver 350 kW, men under 750 kW). Dessa krav beror inte pa fis-
keomradet. Den aldre fiskaren hade forarbrev A/B samt maskinistbrev. Hans son hade
skepparbrev A for fiskefartyg samt radiotelefonistbrev LRC. Oberoende av behérighets-
breven har vid undersdkningen for den aldre fiskaren begagnats benamningen "befalha-
varen”.

Styrhytten och dess apparatur

Helt saker uppgift om utrustningen pa fartygets kommandobrygga under olycksfarden
finns ej. Det foljande baserar sig pa forsakringsspecifikationen, agarens, besiktnings-
mannens och fiskarnas utldtanden och iakttagelser efter att fartyget bargats.

Utrustningen for styrhytten var en automatstyrningsanordning Furuno, radarna Furuno
och Anschiitz, ekolod Raytheon och Atlas, VHF-DSC-apparat, apparat for postitionsbe-
stamning Phillips MK 10 och Nokia, kartplotter (Geostar) och dator.

Fartygets historia och de andringar som foretagits pa fartyget

BRATTVAG hade byggts &r 1966 i Sverige pa Marstrandsverkens varv som en del av
en serie pa tre fartyg. Den fiskare som hade &gt fartyget lat gora ett shelterdack
(skyddsdack) pa fartyget, vilket strackte sig fran foren mot aktern cirka 8 meter. Skydds-
dacket var oppet, och dess volym kan inte medraknas i stabilitetsberakningarna. Materi-
alet var aluminium. Lammarna var stérre an ursprungligen. Uppenbarligen hade tral-

1 Forordning om Vissa fiskefartygs sékerhet, 28.1.2000/65.



C 1/2004 M

Trélaren BRATTVAG, sjunkit utanfoér Bjérneborg 17.1.2004

ningsutrustningen utokats. P& skyddsdacket hade en kran av Tico-typ monterats och
framfor formasten fanns en 11 meter hog transportor av stal. De tillfogade anordningar-
na kravde en hydraulikcentral och rérledningar. Aven en ny hjalpmaskin hade inmonte-
rats.

Fartyget hade sjunkit 1996, varefter det hade reparerats innan det saldes till Finland till
sin nuvarande agare. | samband med reparationen hade det uppenbarligen gjorts flera
mindre andringar pa fartyget och anordningar tillfogats. | ndgot skede uppenbarligen for
att forbattra stabiliteten hade det monterats ett cirka 28 cm betongskikt i bottnen pa last-
rummet och mellan lastrummets sidospant 16st makadam under fodringen. | Finland ha-
de en lanspump for slagvatten tillfogats pa hosten 2003, noggrannare nedan och i punkt
1.6.2.

P& bild 2 visas den sidoprofil som begagnats i de ursprungliga stabilitetsberakningarna.?

T T 2

Sl i = = —

Bild 2. Fartygets ursprungliga sidoprofilritning.

P& grund av andringarna hade fartygets egenvikt klart okat, vilket kan konstateras av det
bargade fartygets krangningsprov 29.12.2004 i Rafsd. Som egenvikt uppskattades da
223 t, med en okning pa 73 t, laget for tyngdpunkten i langdriktningen var 12,66 m fran
akterlodstrecket (forskjutits mot féren 0,59 m), i hojdriktningen var tyngdpunkten 2,88 m
over baslinjen (sjunkit 0,06 m)®. Eftersom kréangningsprovet utfordes med det skadade
fartyget efter att det bargats, finns det inexaktheter i de nya viktuppgifterna, vilkas stor-
lek det har varit svart att uppskatta. Riktigheten hos viktuppgifterna forsokte man forbatt-
ra salunda att de som utférde krangningsprovet upprepade ganger stod i kontakt med
den yngre fiskaren som fiskat pa fartyget. Fiskaren var med vid de kompletterande méat-
ningar som utférdes pa varen 2005, och som ett resultat av dem kunde de som utforde
krangningsprovet rita en arrangemangsritning till vilkken undersdkarna har fogat omstan-
digheterna for lanspumpen. Den nya arrangemangsritningen finns pa nasta sida, pa bild
3. Den nya sidoprofilen finns pa bild 4. Dar har ocksa visats fartygets flytlage vid avslutat

2NYB # 3, Fiskefartyg, stabilitetsdata, definitiva. Marstrandverken A-B, backen ej inkluderad
% Beacon Finland Ltd Oy, Stability Booklet

4
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fiske och placeringen av lanspumpen och dess avloppsror. Aven platserna for 6ppning-
arna pa dack, i centerlinje, har angetts.

ASCVE MAIN DECE

LT ihAded (O

|
Bild 3 Arrangemangsritning av BRATTVAG, som har uppgjorts av Beacon Finland

Ltd Oy pa basis av de matningar som utforts i det bargade fartyget och dis-
kussioner som forts med fiskaren.

BELCRY TAMNE TN
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avloppsoppning
4 andra gidan

Oppningar p& dacket i centerlinjen

) / lanspump
avloppsror

Bild 4. Fartygets sidoprofilritning. Till bilden har fogats platsen for lanspumpen och
dess avloppsror, flytlge vid avslutat fiske samt platserna fér de dppna 6pp-
ningarna pa centerlinjen av fartyget pa dacket. Den Gvre vattenlinjen mot-
svarar flytlaget vid sidan, eftersom fartyget lutade litet.

Pumparna. Fartyget hade en hydraulisk slampump avsedd for lantbruk, vilken anvan-
des for att suga bort det vatten som hade kommit in i lastrummen med fiskarna®. Pump-
typen var Cobra 90, maximieffekten 1500 I/min, dimension 3 tum, maximitryck 1,0-1,2
bar, bild 5. Pumpens sugbrunn fanns baktill i lastrummen i slagvattenbrunnen, bild 4.
Denna pump hade anskaffats och installerats pa hosten 2003. Fran pumpen ledde ett
tre tums avloppsror langs lastrummets akterskott nara dacket. Centrum av avloppsroret
avloppsoppning var cirka 35 cm nedanom dackets kant, bild 6. Oppningen Iag vid spant
20, 10 meter fran akterlodlinjen. Roret hade en kulventil, som Gppnades och stangdes
manuellt genom att vrida pa kulventilens spak. Spaken lag pa en besvarlig plats, bild 7.
For att Oppna eller stianga kulventilen maste man ga ned i lastrummet. Dartill fanns det
en eldriven sankpump med liten effekt.

* P& detta satt reduceras den forsamrande effekten for stabiliteten hos en fri vatskeyta. Det ar vanligt att avbalk-
ningarna for fisk inte &r vattentata, varfor vattnet fritt kan forflytta sig 6ver fartygets hela bredd, fastan fisken halls i
avbalkningarna.

6
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Bild 5. Pumpen Cobra 90. Till vanster broschyrens bild, till hdger den demontera-
de, rengjorda pumpen fran det bargade fartyget med vinghjulet avlagsnat.

Bild 6. Laget for pumpens avloppsotppning. Oppningens mittpunkt befinner sig cirka
35 cm nedanom déacket. Bilden av Beacon Finland Ltd Oy:s méatningar un-
der krangningsprovet 29.12.2004. Dackets kant ar pa 3,5 meters hojd fran
baslinjen.

Avloppsrorets gang och kulventilens plats finns angivet pa féljande bild 7, som har tagits
efter bargningen av fartyget i september 2004.
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Bild 7. Avloppsrorets gang pa bakre lastrummets akterskott. Till hoger kulventilen i
laget Oppen. Ventilen har inte rengjorts efter bargningen.

Nodsituations- och raddningsutrustning

BRATTVAG hade en raddningsflotte for 16 personer, tillverkare Nordisk Gummifabrik,
serienummer N01284. Flotten hade senast granskats 1.9.2003.

Fartyget hade 2 st. flytvastar av market Marin samt 4 st. rAddningsdrakter. Fartyget ha-
de en EPIRB-raddningsboj.”> Férutom den radiotelefon och NMT-telefon som fanns p&
kommandobryggan hade beséttningen egna mobiltelefoner.

Olyckan

Héandelser fore olyckan

Avfarden var sedvanlig, ingenting speciellt har till denna del framkommit vid undersok-
ningen. For fisklasten hade lastrummet indelats i avbalkningar med trébrader och faner-
skivor, vilka stottades av ramverk av aluminium eller travirke. Fisklasten kunde inte for-
flytta sig genom avbalkningarnas vaggar, daremot kunde vattnet gora det. Avbalkning-
arna i fisklastrummet var enligt haverianmalan: 2 st. 2 m (bredd) x 4 m (langd) i
mittskeppet. P& dack fanns en avbalkning, bredd 1,5 m, langd 6 m. Platserna och stor-
lekarna for avbalkningarna pa basis av samtal med fiskarna har framstallts i féljande
punkt och pa bild 9.

Fartygets djupgaenden, da det gick ut till havs, var enligt haverianmalan: Aktern 3,70 m,
foren 2,20 m och medeldjupgéendet 2,95 m. Férraden var foljande: i tank 1, 2, 3 och 4 i
var och en 2,5 ton bransle. Under resan anvandes bransle ur tank 3. Sotvatten fanns det
i aktertanken 2 ton. Med utrustning och beséttning var deplacementet saledes cirka
236,5 ton. Den uppgivna bransleférbrukningen var 2 ton per dygn®.

®> EPIRB-bojens funktion har presenterats i grunden i olyckundersokningsrapporten B1/2000 M for KINGSTON
® Haverianmalan i bilaga till sjoforklaringen
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| de ursprungliga stabilitetsberakningarna hade djupgdendet matts fran kolens undre
kant. De angivna djupgaendena hade enligt undersokarnas uppfattning matts pa samma
satt. D& de omvandlas till djupgdende fran baslinjen, far man som akterdjupgaende 2,95
m, som djupgdende for féren 2,40 m och som medeldjupgaende 2,68 m. Detta leder en-
ligt de nya berakningarna till ett deplacement p& 233 ton. Utrdknad pa basis av egen-
vikten och de angivna forraden blir djupgdendena: aktern 3,0 m, foren 2,48 och medel-
djupgdendet 2,72. Kompabiliteten ar tillrackligt god med beaktande noggrannheten av
de anmaélda djupgdendena.

Fartygets stabilitet var vid avfarden enligt de berdakningar som gjorts vid undersdkningen
enligt reglerna, tabell 2 och bild 14. Fiskarna hade inte for vana att understka stabilite-
ten vid avfarden till havs, for det hade inte pa basis av erfarenhet framkommit nagot
alarmerande i fartygets beteende.

Olycksfarden

BRATTVAG gick ut for att fanga s.k. industristrdmming 15.1.2004 ungefar klockan 12.
Ungefar klockan 14 anlande fartyget till platsen for det s.k. yttre draget 61° 37,50'N, 20°
50,00'E cirka 20 sjomil vasterut fran Rafso, dar det lade ut tralen. Vadret var vackert och
vinden c. 2 m/sek. Havet var isfritt anda fram till stranden av Ré&fsd. Fartyget gjorde tre
10 timmars tralningar, fangsten var vid varje drag 20-25 ton. Tralningen skedde pa satt
som visats i bilaga 1, vilket var vanligt med detta fartyg.

Forst fyllde fiskarna tvaans fisklastrum (mittdelen), fisk cirka 25 ton. Sedan avbalkning-
arna p& dack, cirka 20 ton och slutligen ettans fisklastrum i foren, fisk ungefar 20 ton.”
De som utférde krangningsprovet har uppskattat att det fanns 15,7 ton fisk i avbalkning-
arna p& dacket.® Detta varde har brukats vid de fortsatta berakningarna. All fisk var
stromming. Placeringen av lasten har visats pa bild 9. Dackslasten hade varit "ganska
exakt mitt pa fartyget". Stabiliteten under fisket har i nagra mellansituationer framstallts
pa bild 14. | tabell 2 har visats, hur reglerna uppfylldes i dessa situationer. Enligt befal-
havarens uppfattning hade fartyget hallit for &tminstone en last p& 150 ton’

Under dragen gjorde fiskarna cirka 8 timmars vakter. Den som hade vakt bestkte med
1¥-2 timmars intervaller maskinrummet och féren. Den generator som producerar far-
tygets elektricitet fanns i foren. Pa foljande bild 8 har handelseforloppets tidtabell visats.

" Sjsforklaringen
v BRATTVAG, Stability Booklet, Beacon Finlands Ltd Oy, 13.4.2005
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Start frAn Rafso cirka kl. 12.

— drag paborjades kl. 15.

15.1

| drag lyftes kl. 01.
e gy

Il drag pabdrjades kl. 03.

16.1

<4— |l drag lyftes kl. 14.

V\

<4—|ll drag lyftes kl. 04,

[l drag paborjades kl. 16.30.

17.1 Start mot Rafso kl. 05.45.

BRATTVAG sjunker k. 07.52.

Bild 8. Tidtabellen for handelserna pd BRATTVAG.

Efter det tredje draget 17.1.2004 avgick fartyget klockan 05.45 fran platsen 61° 35,00'N
20° 49,00'E mot Réafso. Hastigheten var cirka 9,5 knop. Enligt sjoférklaringen “fanns det
fritt bord i fartygets for kanske cirka 1,5 meter och pa fartygets mittdel cirka 40 centime-
ter” (vilket stammer 6verens med berakningarna: djupgaende 3,1 m och férens djupga-
ende 3,3 m). Fartygens dacksluckor (lastluckorna) var stangda. Via gangluckan pa last-
luckan gick den yngre fiskaren ned och granskade lastrummet och kopplade pa
lanspumpen (slampumpen). Han forvissade sig om att pumpen fungerade genom att ge
akt p& pumpens hydraulslangar, att de pulserade. Vid senare inspektioner granskade
han inte lanspumpens funktion. Vinden var svag och med en liten dyning fran nordvast’,
i ett annat sammanhang finns omnamnandet "ratt hard dyning"*® P& returfarden hade
"vAgorna slagit 6ver sig p& dacket'!. Cirka sex sjomil frdn sjoméarket "Morris stolpe”
gjorde fartyget en anmalan till VTS-stationen, kl. 6.51. Samtidigt inspekterades ater last-
rummet och déckslasten. Allt konstaterades vara i sin ordning.

® sjsférklaringen
1% Undersokarens rapport 4.3.2004
! sjsforklaringsprotokoll, hérande av vittne

10
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Full last innan

inflddningen o o
Oppning i centerlinjen
avloppsoppning
pa andra sidan i
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fisk -
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Den ovre flytlinjen visar vattenlinjen vid bordlaggningen
da slagsidan &r cirka 3 grader___

Bild 9. Placeringen av fartygets fisklast. | det aktre lastrummet fanns det cirka 25

ton fisk; mitt i lastrummet fanns det en vagg i langdriktningen av bréader.
Fisklastens hojd var cirka 1 m. | fisklastrum 2 fanns det inte fisk. | lastrum-
met mera forut (foderlastrummet) fanns det cirka 20 ton. Lastens bredd dar
var cirka 3,5 mater och hoéjden cirka 2 m. Enligt sjoforklaringen fanns det i
avbalkningarna (FH4) cirka 20 ton fisk. De som utforde stabilitetsprovet har
efter samtal med den yngre fiskaren uppskattat mangden till 15,7 ton. Fis-
ken fanns i en cirka 1,5 m bred och 6,5 m lang avbalkning, varvid dess hojd
blev cirka 1,8 m.

Enligt referatet till en videofilm av det sjunkna fartyget'? hade lansportarna pd BRATT-
VAG till stérsta delen fastnat. Fastsattningsskruvarna till éppningen av lastrummet
(lastluckan) var 6ppna och de hangde borta fran sina gafflar. Bultarna till de tva mindre
luckorna pa lastluckorna var ocksa éppna. Den ena luckan var pa glant, eftersom det
I6pte ett plastror och elkabel under det till lastrummet. Lastluckan med de mindre luck-
orna, var pa en cirka 50 cm hog luckkarm®®.

D4 fartyget var cirka tva sjomil fran Kaijakari (kl. 7.11), lade befalhavaren marke till att
fartyget lag litet djupare an tidigare. Harifrdn vidare har fartygets rutt visats pa bild 10.
Enligt befalhavarens sjoforklaring** minskade han hastigheten till cirka 7,5 knop, kon-
taktade VTS-stationen och begéarde att man skulle komma med pumpar. Situationen

12 protokoll Gver polisens tekniska undersokning 17.1.2004, 6580/S/20115/04/TEK
'3 Undersokningsmaterialet
14 sjsforklaringsprotokoll jamte bilagor, 16.2.2004, Abo tingsratt, sjorattsdomstolen/1:a avdelningen

11
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verkade dock inte sarskilt svar och befalhavaren beslutade att fortsatta farden. Pa basis
av radaruppgifter av VTS och de bandade radiosamtalen® uppgav befalhavaren att far-
tyget fatt slagsida for en stund sedan och bad lotsen komma med pumpar kl. 7.37.

Fartyget fick alltiamt mera slagsida och foren sjénk djupare. Den yngre fiskaren gick for
att inspektera lastrummet pd nytt och konstaterade att det fanns vatten dar. Fartyget
"lutade litet &t vanster". Han kopplade pa den elektriska sankpumpen. Pumpslangen
hade letts ut fran lastrumsluckan sa att det utpumpade vattnet kom i havet. Trots pump-
ningarna tkade slagsidan alltjamt. Klockan 7.40 fick befalhavaren hora att hjalp var pa
kommande och han paskyndade den och konstaterade att fartyget snart kantrar. Den
yngre fiskaren gick snart pa nytt ned i lastrummet och konstaterade att dar fanns annu
mer vatten. Fartyget hade redan "mycket kraftig slagsida till vanster". Han ropade till sin
far att tag nu livbaltet pa, fartyget sjunker. Efter inspektionen av lastrummen hade det
framgatt att lasten inte hade forskjutits. Befalhavaren hade inspekterat maskinrummet
och konstaterat att dar inte fanns vatten.

Foren holl p& att ga under vattenytan da befalhavaren kl. 7.45 meddelade VTS-stationen
att fartyget sjunker ("upiin menee"). West Coast VTS horde pa VHF kanalen 9 kl. 7.47
att fartyget meddelade om sitt nédlage.

Fartygets for sjonk allt djupare samtidigt som fartyget krangde mer till vanster. Befélha-
varen och hans son var pa akterdelen av fartyget anda tills fartyget hade gatt under
vattnet. Raddningsflotten hade automatiskt |6sgjorts, men de hade inte kraft att ta sig
upp i den. De hade varit tvungna att simma cirka 30 meter for att komma till flotten. De
hade inte haft tid att ta pa sig raddningsdrakterna, utan de var i vattnet med livbaltena

pa.

Fartygets radareko forsvann kl. 7.52. Fartyget sjonk pa platsen 61° 36,2'N och 21°
23,5'E, cirka 3,3 km frén spetsen av vagbrytaren pa R&fso i riktningen 277 grader, dvs.
direkt mot Kaijakari.

Enligt sjoforklaringen var det en gata for fiskarna, varifran vattnet hade kommit in i last-
rummet. Vid det forsta samtalet uppskattade de raddade att orsaken var pumpen som
hade gatt sonder, vilken inte kunde avlagsna det vatten som kommit med strémmings-
fngsten. "P& aterresan hade vagorna slagit dver fartygets dack™®.

!> protokoll éver polisens tekniska undersokning 17.1.2004, 6580/S/20115/04/TEK
16 sjsforklaringen
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TUTHINTAPOYTAKIRAAAN 6580 / R/ 20115/ 04
BRATTVAG:n [FIN-165-T) uppoaminsn

Bild 10. Schema éver BRATTVAGS fard uppgjort utifrdn VTS-uppgifterna under den
sista timmen (Polisinréttningen i Bjorneborgs harad)
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vaderforhallandenai 15.-17.1.2004

For olycksundersokningen har uppgifterna frdn den automatiska vaderstationen i
Tahkoluoto i Bjorneborg erhallits'”.

Luftens temperatur vid Tahkoluoto 16.1. var i medeltal -2,7 grader C (minimum -4,5 och
maximum -1,5 grader C) och 17.1.2004 kl. 06.00: -2,9°C, kl. 07.00: -3,2°C, och KI.
08.00: -2,4°C.

Vindhastigheten och -riktningen var pd morgonnatten 16.1 fran norr, 4-6 m/s och avtog
helt fram till kl. 8. Under dagen och kvéllen svangde vinden via sydvast mot sydost och
okade pa kvallen till 5 m/s. Under natten mot 17.1. avtog vinden och var kl. 06.00 1,4
m/s, fran riktningen 94 grader, kl. 07.00 1,3 m/s, fran riktningen 86 grader och kl. 08.00
2 m/s fran riktningen 309 grader.

Sikten var god, ej regn, ljust ungeféar under tiden 08.30-16.20.

Sjohavningen var uppskattad vid olyckstillfallet s.k. gammalt hav eller lang dyning, med
en hojd av cirka 1,0 meter'®. Dyningen kom i riktning fr&n véaster.

Raddningséatgarderna

Raddning av BRATTVAGS beséttning

Klockan 07.37 meddelade befalhavaren p4 BRATTVAG pa kanal 9 att fartyget for en
stund sedan fatt slagsida och bad lotsen att komma med en pump. VTS larmade 07.38
sjobevakningen och lotskuttern fér omedelbar utryckning. Klockan 07.47 fick Sjoradd-
ningscentralen frdn VTS-stationen meddelande om svér slagsida for BRATTVAG och
eventuell risk for att fartyget skulle sjunka. Klockan 07.40 meddelade VTS BRATTVAG
att hjalp var pd kommande. Befalhavaren p& BRATTVAG paskyndade hjélpens ankomst
och misstankte att hans fartyg snart valter. Klockan 07.45 den sista kontakten: "Nyt me-
nee upiin, upiin menee". Klockan 7,52 férsvann ekot pa radarn. Klockan 08.09 anlande
sjobevakningens fartyg till férlisningsplatsen och mannen som var ikladda livbéalten och
som klamrade sig fast vid raddningsflotten och natpdsar med natbojar togs ombord.
Mannen kladdes av och fordes i land, dar en ambulans férde dem till Satakunta central-
sjukhus.

D& Sjoraddningscentralen mottog nédmeddelandet kl. 07.47, sande den kl. 07.58 ett
VHF-DSC-nddanrop till alla fartyg. MAYDAY relay lastes upp pa kanal 16 kl. 07.59.
Samtidigt larmades en helikopter. Ms ARANDA kvitterade nédmeddelandet, men Sjo-
raddningscentralen meddelade att det inte lAngre behdévs hjalp, for gransbevakningens
bat var pa fem minuters avstand fran olycksplatsen. Klockan 08.09 meddelade RV 234
att den tagit ombord tva personer som var i vid god kondition. Klockan 08.14 hade be-
hovet av en lotskutter annullerats och en minut senare annullerades behovet av en heli-
kopter. Kuttern gick dock till platsen i syfte att ta upp den EPIRB-sdndare som kommit
upp till vattenytan fran BRATTVAG och som alltjamt séande larm. Klockan 08.17 annulle-

" Meteorologiska institutets telefax 20.1.2004 och e-post (Excel-tabell) 22.3.2004)
'8 Tekniska enheten vid Bjorneborgspolisen, uppskattning av forhallandena.
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rades MAYDAY relay. Klockan 08.19 larmades ambulans att méta vid kajen. Klockan
08.30 var RV 234 vid kajen och de rdddade som led av hypotermi ¢verflyttades till am-
bulansen. Ambulansen kérde mot Satakunta centralsjukhus klockan 08.45.

Vraket upphittas och identifieras

Platsen dar vraket sjunkit faststalldes utifran radarbilden till positionen; 61° 36,2’ N, 021°
23,5 'E.

Undersdkning av olyckan

Vid undersokningen av olyckan anstalldes ett flertal férhor och klarlades fartygets histo-
ria samt studerades fartyg av liknande slag och de olyckor som intraffat p& dem. Dartill
utreddes lagstiftningens krav och myndighetsférfaranden. Polisen i Bjorneborgs harad
utforde den direkta undersokningen och gransbevakningens fartyg besokte platsen och
fotograferade det sjunkna fartyget p& video med ROV-apparatur'®. En del av undersé-
karna foljde med da fartyget bargades och tomdes i september 2004.

Bjorneborgspolisen fotograferade fartyget grundligt. Fran fartyget togs lanspumpen loss,
och tillstalldes expert for undersékning. Med det bargade fartyget foretogs i december
krangningsprov och pa basis darav stabilitetsberakningar, pa grundval av vilka olycks-
forloppet kunde uppskattas. Fartyget undersoktes och fotograferades ytterligare pa va-
ren 2005 i Rafsd och pa sommaren 2005 i Kotka.

Vid undersokningen har allmant laget for fiskerinaringen i Finland beddmts och lagets
inverkan pa fartygsantal och kondition. Formen och innehallet for de stabilitetsmaterial
som ar nodvandiga for fiskare har utretts och de saker som kommit fram vid undersok-
ningen har meddelats yrkesfiskarna for kAnnedom.

Sjofartsverket informerades snart dd undersokningen inletts om iakttagelsen att stabili-
tetsmaterialen for s.k. Torremolinos-fartyg inte i manga fall uppenbarligen varit i enlighet
med kraven.

Vraket och undersdkningen av det
Understkning av platsen

Den tekniska undersokningen vid polisinrattningen i Bjorneborgs harad gjorde for Cent-
ralen for undersokning av olyckor upp en detaljerad redogérelse for de foremal som vid
olyckan blivit flytande och som forts i land och anstéllde forhér med fiskarna. Den tek-
niska utredningen gjorde upp en kartritning jamte beskrivning av handelserna baserade
pa VTS-uppgifterna. Gransbevakningens bevakningsfartyg TURSAS fotograferade vra-
ket 1.-2.2.2004, och samlade videofiim p& cirka sex timmar. Tekniska utredningen vid
Bjorneborgspolisen utférde en analys av videomaterialet, vilken tillstalldes Sjofartdist-
riktet och TURSAS férutom Olycksundersdkningscentralen.

19 Remote Operated Vehicle, fjérrstyrd dykningsanordning.

15



C 1/2004 M

Trélaren BRATTVAG, sjunkit utanfoér Bjérneborg 17.1.2004

14.2

P& basis av videofilmerna kunde konstateras att BRATTVAGS skrov var helt och att dér
inte fanns spar som visade att det hade rakat ut for en sammanstotning eller kort pa
grund.

Bargning av vraket

BRATTVAG var forsékrat i Satakunnan kalastusvakuutusyhdistys (Satakunta fiskerifor-
sékringsférening). Emedan det bor anses att BRATTVAG helt och héllet hade gétt forlo-
rad, faller det pa fiskeriforsakringsforeningen. Vraket var nara farleden och chefen for
sjofartsdistriktet kravde att vraket skall avlagsnas fran narheten av farleden fére borjan
av Oppet vatten. Forsakringsforeningen ansokte om forlangning av tiden med att flytta
vraket till slutet av juni, eftersom den inte hade fatt ett anbud som rymdes inom de eko-
nomiska majligheterna att barga/flytta vraket. Chefen for sjofartsdistriktet beviljade for-
langning.

Fiskerifoérsakringsforeningen ingick ett avtal med en foretagare om att avlagsna fartyget
frdn narheten av farleden. Fartyget saldes till foretagaren sdsom varande pa bottnen.
Foretagaren hade en mangsidig erfarenhet av olika svara bargningsarbeten, han hade
bl.a. bargat tr&laren LEA fran 80 meters djup®.

Bargningsoperationen stotte p& upprepade svarigheter och framskots bl.a. pa grund av
vaderforhéllandena. Slutligen lyckades det 2.9.2004 och BRATTVAG flyttades till en
borjan till varvsomradet i Mantyluoto och darifran senare till fiskehamnen pa Rafsé. Un-
dersokarna gick igenom fartyget till alla delar genast da det var maojligt. Inte ens darvid-
lag upptacktes det stéllen med lackor i fartygets bordlaggning. | detta skede tog under-
sokarna den lanspump som fére olyckan hade monterats p& BRATTVAG fér en ndrmare
granskning. Pumpsystemet har noggrannare behandlats i punkt 1.6.2.

Da fartyget lyftes observerades det att vatten slutade komma tillbaka in i fartyget da av-
loppsrorets kulventil skruvades fast. Vid tdmningen behovdes ett volymflode pa 600
I/min for att forhindra att fartyget sjonk innan kulventilen hade vridits fast.

Understkningen av det bargade fartyget

| Rafso foretogs ett krangningsprov med fartyget 29.12.2004. Nya matningar foretogs pa
varden 2005. Som ett resultat av dem gjordes till undersokningens disposition upp en
arrangemangsritning och nya uppgifter erholls. P4 sommaren 2005 |4t fartygets agare
flytta det till Kotka i syfte att senare flytta det till Villmanstrand. | Kotka bestkte underso-
karna i flera repriser fartyget for att utreda de frdgor som aktualiserats vid undersok-
ningen. Fartygets dgare beslutade att skrota BRATTVAG pé& hosten 2005.

Trafiken pa Bottenhavet 17.1.2004

Uppgift om den andra trafiken pa fiskeomradet finns ej. Tralaren VINGARO gick ut for
att fiska d& BRATTVAG var pa inkommande till R&fs6. Som nérmast varandra var farty-

2 Undersokningsrapport B2/1999 M, Trélaren LEA, fartygets och tva fiskares férsvinnande pa Bottenha-
vet 12.4.1999
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gen kl. 07.28, pa cirka 0,7 sjomils avstand fran varandra. Det var moérkt och fran VING-
ARO kunde man inte lagga marke till den begynnande slagsidan for BRATTVAG.

Fiskeséattet

P& grundval av férhdr och beskrivningar av vraket foljide BRATTVAGS trélningssétt till
vasentliga delar det tralningssatt som visats i bilaga 1. D4 fisken lyftes upp krangde far-
tyget nagra grader till hoger, alltsa inte pa sidan med avloppsrorets 6ppning. Da fisket
avslutade var 6ppningen ungefar i vattenlinjen.

Lagar, forordningar och bestammelser angaende fiskefartyg

Draktighetsbestammelser (EU)

D4 Finland anslutit sig som medlem av Europeiska unionen 1995 forandrades procedu-
ren for registrering av fartyg.

De landsvisa tonnage- och maskineffekttaken begréansar anskaffning och andringar av
fartygen.

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

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

Yrkesfiskarregistret. | samband med fiskefartygsregistret fors det ett Oppet register
over yrkesfiskare. Till det skall man anmala sig innan man bérjar med yrkesmassigt fis-
ke. Registret har tre grupper: 1) huvudsakliga yrkesfiskare (minst 30 % av de samtliga
totalinkomsterna av fiske), 2) yrkesfiskare i bisyssla (15-30 % av de samtliga totalin-
komsterna av fiske) och 3) dvriga yrkesmassiga fiskare, vilkas inkomster av fiske ar un-
der 15 % av totalinkomsterna. Fiskarna i grupp 1 och 2 ar enligt 6a § i fiskelagen berat-
tigade att anvanda yrkesmassiga fangstredskap (bl.a. tralar och notar) fiskarna i grupp 1
ar dartill berattigade till statligt stod (bl.a. investeringsstod fran fonden for styrning av fis-
kerinaringen, fiskeriforsakringssystemet o.d..).
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Mojligheterna att andra fartygets storlek eller effekt. Tillstdnd av myndighet kravs for
att utoka fartygets kapacitet, vilket erhalls om det finns utrymme i fartygsgruppen i fraga
i fiskefartygsregistret. Ifall det inte finns utrymme maste fiskaren antingen stalla sig i ko
eller kdpa nagot annat fartyg i sitt namn, vilket redan finns i samma fartygsgrupp i regist-
ret. Da kan fiskaren genom att avfora ett sddant fartyg fa tillstand till en 6kning av kapa-
citeten av motsvarande storlek for sitt andra fartyg.

Fiskeriomraden

P& grundval av den gemensamma fiskeripolitiken for Europeiska unionens gemenskap
kan de finlandska fiskarna fiska sin egen kvot p& de andra avtalsstaternas fiskezoner.
De finlandska fiskarna kan sdlunda fiska p& Sveriges och Danmarks fiskezoner och
svenskarna pa Finlands fiskezon.

Kraven av forsékringsgivarna

Fiskarna forsakrar sina fartyg i allmanhet som en Kaskoforsakring som avses i lagen om
fiskeriforsakringsforeningar hos lokala 6msesidiga fiskeriforsakringar. Kasko betyder pa
forsakringsspraket ett fartyg med dartill hérande anordningar. | kasko ingér inte de per-
soner, varor som transporteras och inte heller lasten. Foérsékringens giltighet forutsatter
giltig besiktning. Andra specialkrav finns inte. Forsakringsféreningen gor en forsak-
ringsinspektion innan férsékringen beviljas. | forsakringsbrevet har apparaturen specifi-
cerats. Forsakringen for BRATTVAG var i kraft; den hade tecknats p& hostvintern 1997
och den hade kompletterats for vissa anordningar senare.

Fartygstekniska krav och besiktningsférfaranden
Yrkanden

Genom forordning 65/2000 (28.1.2000) tradde i Finland ett protokoll fran ar 1993, som
uppsatts i Torremolinos-konventionen ar 1977 om fiskefartygens sakerhet, i kraft
15.2.2000. Genom Radets direktiv 97/70/EG tradde det i kraft i EU-landerna i mars
1998. EU-kommissionen har kompletterat detta direktiv ar 1999 (1999/19/EG) och ar
2002 (2002/35/EG). Forordningen upphavde den ar 1961 utfardade foérordningen om fis-
kefartyg 531/1961.

| férordningen ingar stadganden om besiktning, konstruktion, utrustning, bemanning och
fartygsfolkets behorighet i fraga om fiskefartyg. Vidare har férordningen stadganden om
vakthallning och miljoskydd. Om stabilitet konstateras: fiskefartyg som hor till klass Il
skall ha av sjofartsstyrelsen godkanda uppgifter om fartygets stabilitet enligt fiskeridirek-
tivet".

De mest betydande egenskaperna for ett fiskefartyg, vilka inverkar pa de krav som
framfors for fartyget ar:

1. Matlangden faststéller fartygsklassen: klass 1, da langden &r under 15 m,
klass Il, da langden ar 15 m, men under 24 m samt klass Ill, da langden &r
minst 24 m. BRATTVAG horde till klass M.
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2. Ar fartyget ett nytt eller befintligt:
fartyget ar nytt, om:

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

- Ifall avtalet har ingatts fore 1.1.1999, men fartyget har dverlatits minst tre
ar efter namnda datum

- Om ett byggnadsavtal inte har ingatts, men byggandet pa ett identifier-
bart satt har inletts efter 1.1.1999.

Om fartyget inte &r nytt, ar det befintligt. BRATTVAG var séledes ett befintligt fartyg.

3.  Fartygets fangstomrade: omrade | avser sjoar samt den inre och ytt-
re skargarden anda till yttre gransen for Finlands inre territorialvatten,
omrade Il avser omraden pa det 6ppna havet pa Finska viken, norra
Ostersjon och Bottniska viken norrom breddgraden 59° 30'N samt
omréde Ill andra havsomraden pa Ostersjon med gransen mot Bot-
tenhavet Skagens breddgrad 57° 44,8'N mellan Danmark och Sveri-
ge. Pa olycksfarden rorde sig fartyget pa fangstomrade |II.

Som ett sammandrag kan konstateras att ett befintligt eller nytt fiskefartyg som hor till
klass Il - allts& dven BRATTVAG - skall uppfylla bestammelserna i Torremolinos-
protokollet i enlighet med EU-direktivet pa det satt som godkanns av Finlands Sjofarts-
verk.

Besiktningsforfaranden

Fartyg som hor till klass Il skall besiktigas enligt fiskeridirektivet. Fiskefartygen besikti-
gas da de for forsta gangen tas i trafik vid en s.k. grundbesiktning och darefter med tv4,
tre ars mellanrum. Tidigare utférdes besiktningen av besiktningsman som var avlénade
med arvoden, men fran mitten av 1990-talet har besiktningen till storsta delen varit
tjanstemannabesiktning. Sjofartsstyrelsens tjansteman besiktigar fartygen som tjanste-
uppdrag inom sitt distrikt.

For besiktningen skall Sjofartsverket tillstallas en del ritningar, bl.a. sddana som hanfor
sig till stabilitet. Sjofartsstyrelsen hade inte fatt ndgot besiktningsmaterial som hanférde
sig till stabilitet i fraga om BRATTVAG. Vid olika besiktningar som féretagits i olika
sammanhang efter 27.7.2000 har stabiliteten inte behandlats. Vid besiktningen ar 2000
hade framforts ett krav pa att stabilitetsmaterial skall tillstallas Sjofartsverket.

Sarskilda utredningar som gjorts vid undersékningen

BRATTVAG sjonk med féren forst och med slagsida, men vélte inte innan det sjonk. P&
grund harav har man vid undersokningen koncentrerat sig pa foljande omstandigheter:
fartygets stabilitets- och trimegenskaper (dvs. hur fartygets flytlage utvecklats) och be-
stammandet av eventuella rutter for vattnets inflode och beddémningen av deras konsek-
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venser. Da det sedan visade sig att lanspumpen hade gétt i olag, undersoktes den och
dess funktion samt det hydrauliksystem som den begagnar och avloppsroret.

| bilaga 2 till denna understkningsrapport har stabilitetsbegreppen for fiskefartyg be-
handlats och i undersokningen har berékningar som hanfor sig till BRATTVAGs stabilitet
gjorts. Beacon Finland Ltd Oy i Raumo féretog ett krangningsprov med fartyget
29.12.2004 i Réafsd. Av provets resultat har platsen for fartygets tyngdpunkt i olyckssitu-
ationen uppskattats. Fran Sverige erhdlls pa varen 2005 (ingenjorsbyra JEA Marine
Consulting) vissa ritningar for tralare, som har varit till stor hjalp. Ritningarna innehdll
linjeritningen féor BRATTVAG (ex Carmo), med vars hjalp Beacon Oy med NAPA-
programmet gjorde hydrostatiska och stabilitetsberakningar for fartyget. Utifrdn dem har
man beddmt hur olyckstillfallet utvecklades.

Stabilitet
De ursprungliga stabilitetsberakningarna.

Byggnadsvarvet hade gjort de ursprungliga stabilitetsberdakningarna med tre lastfall: ett
tomt fartyg, fulla forrdd pa vag att fiska och fartyget i fisklast pa aterfard till fiskehamnen.
Fartygets egenvikt var 149,9 ton, tyngdpunktes hojd fran baslinjen 2,94 m och i lang-
driktningen 12,07 m fran akterlodlinjen. Stabiliteten enligt berakningarna fyllde de datida
kraven. | de svenska beréakningarna, som var avsett for kdnnedom foér fartygets anvan-
dare, har inte i samband med exempelfallen framférts fartygets flédningsvinkel®*. Upp-
giften om flodningsvinkel ar viktig av den anledningen att da fiskefartyget lyfter upp
fangsten fran havet, kranger det och flera med hansyn till stabiliteten kritiska 6ppningar
kan onddigt hallas 6ppna. Inte heller en krangning, dar dackskanten kommer under
vatten har angetts. Denna information ar vasentlig av den anledningen att da dacket
borjar ga i vattnet, kan fartygets stabilitet minskas redan vid en liten extra krangning. Or-
saken till den forsvagade stabiliteten ar harvidlag att fartygets vattenlinjeyta minskar.

Stabilitetsutredningar som utforts vid undersdékningen.

Eftersom fartygets stabilitetsmaterial var mycket knapphéandigt, beslutade undersok-
ningsnamnden att gbra en utredning av fartygets stabilitet. Denna stabilitetsutredning
hade féljande etapper.

- Beacon Finland Ltd Oy utférde ett krangningsprov med fartyget 29.12.2004. P4 va-
ren 2005 gjordes de noédvandiga matningarna for att gora upp schemat over farty-
gets utrymme och i olyckssituationens lastfall. | detta arbete bistod den yngre fiska-
re som varit med péa olycksfarden.

- Centralen for undersokning av olyckor kunde inhamta linjeritningarna fér den serie
béatar, dit BRATTVAG hérde, fr&n den svenska ingenjorsbyrén Ing FA JEA Marine
Consulting.

2L Fladingsvinkeln ar den krangning for fartyget, dar vatten kan tranga in i de utrymmen som antagits vara depla-
cerade i stabilitetsberakningarna.
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- Utifrdn dessa ritningar gjorde Beacon Finland Ltd Oy med NAPA-program det hyd-
rostatiska materialet och stabilitetsmaterialet.

- Med hjalp av de omstandigheter som utretts i samband med olycksundersdkningen
bildade understkningskommissionen olika eventuella lastningsalternativ for farty-
get, av vilka man med NAPA-program lat gora upp de statiska stabilitetsberékning-
arna for fartyget.

Enligt krangningsprovet uppskattades fartygets egenvikt pa olycksfarden till 222,9 ton,
tyngdpunktens hojd fran baslinjen till 2,88 m och tyngdpunktens avstand i langdriktning-
en fran akterlodlinjen till 12,66 m. Fartygets vikt hade alltsa okat pa grund av andringar-
na med 73 ton eller 49 %. Tyngdpunkten hade forflyttats 59 cm mot féren och sjunkit
med 6 cm. Eftersom fartyget krangdes efter bargningen da det legat pa bottnen i drygt
sju manader, ar resultatets osakerhet storre an normalt. Resultaten gar i ratt riktning sa-
tillvida att vikten av tillaggskonstruktionerna ovanfor huvuddacket maste ha kompense-
rats med vikter nedtill, t.ex. ett betongskikt pa bottnen av lastrummet. P& grund av den
okade vikten hade fartygets djupgaende som tomt 6kat med cirka 50 cm, pa grund av
vilket maximilasten hade minskat i motsvarande man.

Vid undersokningen hade det uppskattats att viktokningen hade kunnat uppsta t.ex. en-
ligt féljande, tabell 1:

Tabell 1. De vid undersokningen uppskattade vikter som
fogats till det ursprungliga fartyget. | positionerna
ingar nddvandiga underlag, rorledningar, elinstal-
lationer, arbetsredskap och reservdelar.

viktposition vikt, ton
barlast pa lastrummets botten 25
barlast pa lastrummets vaggar 6
hjalpmotor, Volvo 3

i maskinrummet 2
lambock, bojvinschar, sondvin- 4
schar

[ammar 1
tralutrustning 8
minidiesel, hydraulikcentral 2
sorteringsanordning, foderelevator 3
backforlangning 8
fiskeredskap, avbalkningar, vaggar 4
diverse 7
Totalt 73
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Vid olycksundersokningen jamfordes tralarens ursprungliga stabilitetsberakningar med
de berakningar som gjorts vid undersokningen. Det kan konstateras att bada berakning-
arna ger ett tillrackligt enhetligt resultat for fartygets deplacement-, tyngdpunkts- och be-
gynnelsestabilitetsdata.

Karakteristiska stabilitetsfragor for fiskefartyg

Tralarnas last (fangst) lyfts upp fran havet i fartygets lastrum i regel med maskinkraft. Pa
BRATTVAG lyftes fAngsten maskinellt med en svéngbar lastningslyftbom som stéddes
vid masten (tyngdpunkten hogt). Da fangstlasten (lyftpasen) lyfts upp ur vattnet och
vattnets barande kraft (flytformaga) minskar och upphor, verkar kraften i andan av vip-
parmen pa fartyget i sidled. Denna kraft ger upphov till ett moment, som far fartyget att
kranga. D4 stodpunkten for lasten ligger hogt, medfor den samtidigt d& den stiger upp ur
havet att fartygets tyngdpunkt stiger eller att stabiliteten minskar. | praktiken ar lyfthan-
delsen en ganska langsam atgéard och fartygets krangning under den varskor om risken
for att valta. Da fiskefartyget i lyftsituationen befinner sig i daliga vaderforhallanden med
sidosjohavning, skall aven fartygets dynamiska stabilitet beaktas.

Vid olika lastsituationer for fiskefartygens stabilitet bor alltid beaktas situationen vid lyft
av fangsten och de risker som detta medfor. De luckor som normalt ar stangda i situa-
tioner till sjoss ar 6ppna och fangsten lyfts i sjdgang fran sidan av fartyget. Fartygets
stabilitetsegenskaper skall inte beskrivas vid stérre krangningsvinkel &n till flédningsvin-
keln, eller atminstone skall flodningsvinkeln i frdga klart noteras pa den GZ-kurva som
beskriver fartygets statiska stabilitet.

Fisklasten avviker frAn den sedvanliga fasta lasten salunda att dess tyngdpunkt kan
flytta sig da fartyget lutar. Den motsvarar till sin karaktar en vatskelast med en vatskeyta
som forsamrar stabiliteten. Farsk stromming, fran vilken storsta delen av vattnet runnit
bort, &r inte en ren vétskelast, men aven den forflyttas da lutningen overskrider en viss
grans. For att minimera fiskytans ytareal indelas fisklastrummen i regel med langsgaen-
de skott i avdelningar. P& BRATTVAG hade detta beaktats sdlunda att det breda
fisklastrummet (FH2) var tomt och fisklasten hade placerats i lastrummen i avbalkningar
salunda att det inte uppstod breda fiskytor. En del av fisklasten hade placerats pa dack i
en smal avbalkning. Darvidlag steg a andra sidan tyngdpunkten for lasten.

Hos fisken blir det kvar vatten som pumpas bort for att minska verkan av den fria
vétskeytan. | fallet BRATTVAG hade det ndgon tid pumpats bort vatten frén fisklasten,
men da inflodningen borjade samlades det pa nytt vatten bland fisken. | berakningarna
har det antagits att det ryms 10 % vatten bland fiskarna. P& sa séatt férandrades fisklas-
ten smaningom till en vatskelast. Fisklasten hade placerats i smala avbalkningar, pa
grund av vilket stérsta delen av fiskytan inte kunde ge upphov till en stor inverkan av
den fria vatskeytan. Avbalkningarnas vaggar var inte vattentata och den fria vatskeytan
av vattnet bland fisken paverkade fartyget i hela dess bredd. Till en bérjan, uppstod cir-
ka 75 % genom inverkan av den fria vatskeytan av det vatten som samlats i den tomma
delen av fisklastrummet (FH2). Da vattenmangden 6kade, tkade de relativa andelarna
av den fria vatskeytan i lastrummen 1 och 3.

P& bild 11 har stabilitetskurvan for BRATTVAG i fangstsituationen pé olycksdagen visats
innan inflédningen bdrjade. Dar har aven framstallts den situation dar lasten i stéllet for i
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dackets avbalkning hade placerats i lastrum FH2. Det kan konstateras att den placering
av fisklasten som hade brukats i olyckssituationen inte hade varit den basta méjliga med
tanke pa fartygets sakerhet. | berakningen har man antagit att fisken hade varit placerad
i lastrum FH2 p& samma satt som i lastrum FH1 CL. Fartygets vikt vid avslutat fiske har
uppskattats ha varit foljande: egenvikt 223 t, besattningen + forradd + is 2 t, branslen och
smorjmedel 7,5 t, sétvatten 1,1 t, fisk 60,7 t, totalt 294,3 ton.

BRATTVAG, alternativa lastfall for full last
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Bild 11. BRATTVAGS stabilitet i lastat tillstdnd vid olyckstillfallet, innan inflédningen.
Med prickad linje har lastsituationen vid olyckan framstallts. Med den hel-
dragna linjen har visats en alternativ lastsituation, dar all fisk finns i last-
rummet och avbalkningarna pa dack ar tomma.

Vid undersokningen utreddes &ven hur stabiliteten utvecklades under fisket. Lastsitua-
tionerna var saledes foljande:

1. Fartyget vid avgangen fran hamnen

2. Lyft av den forsta fiskpasen (pasens vikt har uppskattats till 2 ton)

3. Lyft av pasen, da akterlastrummet och avbalkningarna pa dack ar fulla (Den
sista lyften till lastrummet FH3)

4. Lyft av den sista pasen

5. Fartygeti full last, dd hemfarden antraddes

P& foljande bild 12 har stabilitetskurvorna framlagts. Vid lyftet av fiskpase fartyget
krangde cirka tre grader nar pasen kom ur vattnet. GZ-kurvan motsvarar situation dar
fiskpaset ligger vid fiskets mottagningsoppning. Tabellens GM motsvarar situation dar
paset kommer ur vattnet. Av tabell 2 framgar hur fartyget uppfyllde Sjofartsverkets (Tor-
remolinos) krav i olika situationer:
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BRATTVAGs stabilitet under olycksfarden
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Bild 12. BRATTVAGs stabilitet under fiskefarden i olika situationer.

Tabell 2. De krav som stallts av Sjofartsverket pa fiskefartyg och hur de uppfylls i
vissa fiskesituationer.
o lastsituation
kriterium yrkande
1 2 3 4 5

ytan under GZ-kurvan, 0-30 gra- | 555 mrad | 0,097 | 0,096 | 0,070 | 0,066 | 0,071

der
ytan under GZ-kurvan, 0-409ra- | 6,090 mrad | 0,140 | 0,138 | 0,092 | 0,088 | 0,095
ytan under Gz'ggrrl’a”' 30-409ra- | 930 mrad | 0,043 | 0,042 | 0,022 | 0,022 | 0,024

GZ-vardet vid vinkel 30 grader minst 0,20m | 0,27 | 0,26 | 0,17 | 0,15 | 0,17

stérsta vinkel med GZ>0,20 mlnstdi? gra- 1 40 39 P -
GM minst0,35m | 0,87 | 0,81 | 0,76 | 0,76 | 0,80
stabilitetsvidd m'”Stdg? gra- | 73 | g0 | 52 | 54 | 56

* BRATTVAGs flédningsvinkel var éver 40 grader.

| berdkningarna har fisklasten behandlats som i form av vatska, men som last vilken
halls i avbalkningen. Situationen var denna innan det vatten som hade samlats bland
fisken borjade pumpas bort. | verkligheten beter sig dock inte en fisklast helt likt en full-
standigt vatskeformad last. P& grund harav ger berakningarna en i ndgon man svagare
beskrivning av stabilitetstillstdndet. Undersokarna énskar dock framhalla att en fisklast
kan helt uppféra sig likt en vatskelast och medféra en plotslig forsamring av stabiliteten.

| de understreckade situationerna har stabiliteten hos BRATTVAG inte varit i enlighet
med Sjofartsverkets krav. Tack vare den stora begynnelsemetacenterhéjden har farty-
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gets dynamiska stabilitet till storsta delen varit tillrdcklig. Vid stora krangningsvinklar
borjar verkan av fisklastens fria yta blir allt starkare.

D4 fiskmangden 6kade, sjonk fartygets tyngdpunkt tills man borjade samla fisk i avbalk-
ningarna pa dack. Tyngdpunkten borjade ater sjunka efter att det borjade samlas fisk i
forens lastrum. Da fiskmangden okade, tilltog effekten av den fria fiskytan. Den kombi-
nerade hanteringen av tyngdpunktens hojd och den fria fiskytan ger en mojlighet att
maximera lasten. Inget material for detta andamal fanns att tillga pa fartyget. Placering-
en av lasten, placeringsordningen och platsen grundade sig pa erfarenhet.

A andra sidan kan stabiliteten med beaktande av vaderférhallandena betraktas som till-
racklig under hela fisket.

Undersdkning av lastrummets lanspump

D4 fartyget efter lansningen befann sig i Mantyluoto 6.9.2004, granskade undersokarna
fartyget och tog loss lastrummets lanspump. Den sandes for ndrmare undersokning till
P. Leskela Oy. Dar utreddes pumpens konstruktion och funktion, monteringen, avlopps-
rérets rutt och utrustningen, samt schemat, anordningen och funktionen foér pumpens
hydrauliksystem.

| aktern av BRATTVAGs fiskelastrum fanns en hydraulikdriven slampump, som man
tankte att skulle fungera som lanspump. Agarna hade nyligen installerat pumpen fére
den fiskefard som blev den sista. Vid installeringen hade man utnyttjat den hydraulik
som hade blivit onddig for fisktransportéren. Fisktransportérens ventiler passade inte
pumpen i fraga.

Hydraulslangarnas langd fran hydraulikcentralen under backen till lanspumpen i last-
rummet var misstankligt lang. Den av pumptillverkaren givha rekommenderade langden
for slangarna ar 15 meter. Detta varde ar ett s.k. marknadsféringsvarde, den i verklig-
heten uppgivna pumpningseffekten uppnas med ett avsevart mindre transportavstand.
Slangarnas langd pd BRATTVAG var éver 20 meter.

Slangarnas langd inverkar direkt pa hydraulikens mottryck i sjalva pumpen. Hydraulik-
motorn for ifrdgavarande pump ar ratt svar att starta just pa grund av det stora mottryck-
et.

Motsvarande pumpar i samband med lantbruksmaskiner maste ibland snurras ett par
varv bakét for att pumpen skall starta ordentligt. P& BRATTVAG kunde detta inte goras,
eftersom transportéren var utrustad med en hydraulikmotor och den var konstruerad
aven for att fungera i en riktning.

Pumpens rotor hade inte forslitits vid anvandningen. Pumpens funktion kan &ven inom
lantbruk dvervakas endast med dgonmétt. D& BRATTVAG hade last, var det oméjligt att
overvaka pumpen, eftersom avloppsrorets genomféring blev under vattenlinjen. Fran
mittpunkten av genomfdéringen till vattenlinjen (utan last) var det endast 35 cm. Genom-
foringen var svetsad endast pd insidan. Pa olycksplatsen hade avloppsoppningen for
lanspumpen varit ungefar i vattenlinjen, om inte fartyget hade haft slagsida. Fartyget lu-
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tade litet och d& det rullade i vagorna var éppningen till en borjan uppskattningsvis 10—
40 cm under vattenytan.

Ventilen i avloppsroret pa insidan av bordlaggningen var en kulventil med manuell funk-
tion. Da vatten pumpades bort frAn lastrummet Oppnades ventilen for hand i fisklast-
rummet och pumpen fick g& anda tills fisken hade lossats ur lastrummet. Bestammel-
serna hade forutsatt att det hade bort vara en backventil i avioppsroret®.

Lanspumpen fick sin drivkraft fran en eldriven hydraulikpump, som fick sin drivkraft fran
en dieselgenerator. Bada enheterna var belagna under backen pa fartyget. De var ur-
sprungligen avsedda for att driva en strdbmmingstransportér och sorteringsmaskin.
Transportorens slangar hade tagits loss frdn motorn och anslutits direkt till de 15 meter
langa slangar som medféljde lanspumpen.

Placeringen av de anordningar som hérde samman med anvandningen av lanspumpen
finns angivna pa bild 13.

transportdr och sorteringsmaskin ventil

|
i e :Eb_‘w
*\. . Pl ;
pump_|

Bild 13. Placeringen av lanspumpen och anordningarna for dess driftssystem.

hydraulikcentral

diesel

Pumpen hade installerats pa hosten 2003. Fore det leddes lansningen fran lastrummet
till maskinrummet, varifran vattnet pumpades bort med en lanspump.

Berédkningar av hur fartyget sjénk
Lacka genom lanspumpens avloppsoppning

P& basis av de lastfall som berédknats av Beacon Oy har fartygets flytlage uppskattats da
fartyget avgick fran fiskeplatsen kl. 5.45. D& startades den slampump som fungerade
som lanspump i syfte att avlagsna det vatten som kommit med fisken, vilket ar en sed-
vanlig atgard. Kulventilen till avioppsroret oppnades. Oppningen for avioppsroret pa
bordlaggningen var ungefar i vattenlinjen, beroende péa aktertrimmet och den lilla slagsi-
dan till vanster. Dackshdjden vid 6ppningen fran baslinjen var cirka 3,5 m och mittpunk-
ten for avloppsroret pa cirka 3,15 m hojd. Fartyget lutade litet mot 6ppningssidan och

22 Utdrag ur Torremolinos-bestammelser:(1) Discharges led through the shell either from spaces below the
working deck or from within enclosed superstructures or deckhouses on the working deck fitted with doors com-
plying with the requirements of regulation 4 shall be fitted with accessible means for preventing water from pass-
ing inboard. Normally each separate discharge shall have an automatic non-return valve with a positive means
of closing it from an accessible position. ..... The means for operating the positive action valve shall be provided
with an indicator showing whether the valve is open or closed.
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rullade nagra grader. Lutningen kunde bero pa manga saker, som det inte har varit moj-
ligt for undersodkningen att utreda.

Sa lange som lanspumpen fungerade, lansades det vatten som kommit med fisken.
Klocka 7.11 hade befalhavaren observerat att fartyget hade litet slagsida. Eftersom man
inte hittade lackor pa fartyget vid undersokningen, blev avloppsroret den enda mojlig-
heten for inflodet av vatten. Detta ater & majligt endast om lanspumpen stannar. Vid
undersokningen har det konstaterats att lanspumpen var i olag. Klockan 6.51 hade be-
falhavaren meddelat att fartyget var sex sjomil fran Kaijakari, och att det inte upptackts
vatten i lastrummet. Det ar majligt att det redan fanns vatten bland fisken, i lastrum FH1
CL och i utrymmena invid det. Det hade kunnat samlas 1-2 ton vatten. Féljande obser-
vation var om cirka 20 minuter.

Det inflddande vattnet samlades litet pa vanstra sidan beroende pa fartygets begynnel-
selutning. Fartygets botten och lastrummets botten var sneda 2,2 grader mot aktern och
fartyget befann sig cirka 1 grad i fortrim. Till en bérjan samlades det vatten akterut i last-
rummet. D& kunde det inte upptickas att vatten hade samlats, eftersom det samlades
under fisken och bland den och i utrymmena pa sidan om akterlastrummet. Tyngd-
punkten for deplacementet var pa avstandet 13,33 m fran akterperpendikeln. Avstandet
till lastrummets bakvagg var p& motsvarande satt cirka 9,5 m. Av detta foljde att da vat-
ten borjade samlas, sa 6kade aktertrimmet litet. Vatten borjade stromma in i det tomma
lastrummet, da det hade samlats 1-2 ton av det. D& det fanns Gver 4 ton vatten, borjade
dess tyngdpunkt vara pa forsidan av tyngdpunkten for deplacementet. Da vattenmang-
den allt mer dkade borjade fartyget trimma till féren allt mer. D& det hade samlats cirka
50 ton vatten var lastrummets botten i vagratt lage.

D& det samlades vatten 6kade fartygets djupgdende. Till en borjan tkade slagsidan till
cirka 2 grader, anda tills vattnet strackte sig till lastrummets ena kant. Sannolikt lutade
aven fisklasten. Fartygets tyngdpunk sjonk d& det samlades vatten pa lastrummets bot-
ten. A andra sidan 6kade effekten av den fria vétskeytan som férsvagade stabiliteten.
Korrigeringen av den fria vatskeytan till begynnelsemetacenterhojden har visats pa bild
14. Fartygets slagsida 6kade langsamt till cirka 3 grader. Fortrimmet okade fran cirka 40
cm till cirka 150 cm. Till foljd av den fria vatskeytans verkan hoéll sig begynnelsemeta-
centerhojden ungefar stationar. Da det fanns cirka 40 ton vatten, gick fartygets dack i
vattnet, och det kom in vatten genom bradgangens avloppshal. Stabiliteten borjade for-
samras. Pa bild 14 har ocksa visats hur avstandet for den begynnelsemetacentern som
beraknats fran kolpunkten beror av djupgaendet. Man ser att da djupgaendet Gverstiger
cirka 3,5 m, borjar begynnelsemetacenterhojden berdknat fran kolpunkten brant for-
minskas. Darefter okade slagsidan, och fartyget borjade sjunka d& 6ppningarna i dacket
gick under vatten.
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som en funktion for djupgaendet eller den vattenmangd som samlats i last-
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rummet.

Avloppsoppningen var dd hemfarden antraddes i vattenlinjen och innan fartyget sjonk
cirka 40 cm under vattenytan. D4 fartyget lindrigt rullade och stampade kom vatten till en
borjan sporadiskt in via 6ppningen. Oppningen sjonk langsamt allt djupare. Vid ett visst
tillfélle blev dppningen standigt under vattenytan, varvid lansréret forvandlades till en
havert och vattnets instromningshastighet mangdubblades. Som instrémningshastighet
for vattnet erhalls med en kand formel ungefar en kvadratrot (2-g-h), dar g ar den acce-
lererande jordens dragningskraft (9,81 m/s?), h ar avstandet mellan vattenytorna, i detta
fall avstandet mellan havsytan och vattenytan i lastrummet. Dess storlek var till en bor-
jan cirka 1,8 meter. Som hastighet for vattnet erhdlls cirka 6 m/s. Da 6ppningens dia-
meter var 7,62 cm (3 tum), erhalls som dess yta cirka 45,6 cm?. D& 0,9 tas som mot-
standskoefficient for 6ppningen, strommade det in cirka 25 I/sek. vatten. D& fartyget
sjonk djupare, steg vattenytan i lastrummet, med foljden att héjdskillnaden mellan vat-
tenytorna minskade. Annu vid tidpunkten da fartyget sjonk, var hojdskillnaden mellan
ytorna cirka en meter, varvid volymflodet via réret annu var cirka 18 l/sek. Om diametern
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for det trangsta stallet pa roret hade varit 2,5 tum, skulle som motsvarande tal erhallas
cirka 18 I/sek. och 13 I/sek.

Dackskanten gick i vattnet huvudsakligen pa grund av att djupgdendet okade. Slagsi-
dans vinkel var da cirka 3 grader.

Pumpen hade kunnat g& i olag tidigast ungefar kl. 6.40, for annu kl. 6.51 meddelade
fartyget att allt var i ordning. Fére meddelandet hade lastrummet inspekterats, och inget
vatten hade upptackts dar. Till en boérjan kunde inte heller vatten upptéckas, ty det
samlades de forsta minuterna bland fisken. Om vattnet bérjade komma in cirka klockan
6.40, erhallas en tid pd 1 h 10 min = 4200 sek. D& forutsatter en vattenmangd pa 40 ton
i genomsnitt ett volymflode pa 9,5 I/sek, 60 ton 14 I/sek och 80 ton ett volymflode pa 19
I/sek for vattenmangden. Det kan konstateras att en tillracklig flédeshastighet foér vattnet
via avlopps6ppningen var mojlig att orsaka denna olycka.

Det har till exempel kunnat samlas vatten langsamt cirka en halv timme, i genomsnitt 2—
3 I/s, varvid det har samlats cirka 5 ton. D& var fartygets slagsida cirka 2 grader och
Oppningen kom helt under vattnet och det uppkom ett s.k. havertfenomen. Under den
aterstdende tiden, 40 minuter, samlades det 20-25 l/sek. mer vatten 40—60 ton, vilket
rackte att f& fartyget i det tillstand att det sjonk.

P& bild 15 har visats det uppskattade vattenlinjen vid dppningen. Pa bild 16 har fartygets
flytlage visats i ett mellanskede av inflodningen, d& det har samlats cirka 40 ton vatten.

_ full fAngst, ej vatten, slagsida1’
hojd over
8L m vatten 40t , slagsida 3°
A
|
i
i
|
R e i e —
“““ 1= ----gf-----]--
3 | B T i o
|
hojfdifferens

1 fisk ,
L~ 71 fisk och vatten [ )
B vatten | BL

Bild 15. Genomsnitt av fartyget vid avlopps6ppningen.
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Bild 16. Ett mellanstadium for fartyget; vatten cirka 40 ton.

Utvecklingen for fartygets stabilitet under inflodningen

D4 fartyget sjonk allt djupare, okade dess fortrim, liksom slagsidan till vanster. Det
samlades huvudsakligen vatten i lastrum FH2, vars fria vatskeyta var stor. Dartill samla-
des det vatten bland fisken och mellan mellanvaggarna till lastrummen FH1 och FH3
och fartygets bordlaggning. Den fria vattenytan for det vatten som samlats bland fisken
inverkade péa tankens hela bredd, eftersom mellanvaggarna mellan avbalkningarna inte
var tata. Da vattenmangden Okade tilltog effekten av den fria vatskeytan till en borjan
snabbt, men sedan blev den tilltagande effekten langsammare, da vattnet strackte sig
fran sida till sida i lastrummen, se bild 14.

Till en bdrjan samlades det vatten under fisken, varfor fiskytan inte har behandlats som
en fri vatskeyta. D& vattenmangden okade, har fiskytan behandlats forst delvis som en
fri vatskeyta och till slut som helt i vatskeform.

Fartygets bredgang var nastan hel. Da fartyget fick slagsida kom det in vatten genom de
smé avloppshélen och lansportarna. Atminstone en av lansportarna var litet pa glant, for
genom det hade slangen till sankpumpen dragits genom bredgangen. Dackskanten gick
i vattnet med cirka 3 graders slagsida, da det fanns cirka 40 ton vatten i lastrummet.
Darefter borjade det vatten som samlats forsamra fartygets stabilitet och tillstandet ut-
vecklades snabbare. Fartygets stabilitet férsvann ungefar samtidigt som fartyget bérjade
sjunka.
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1.6.4

BRATTVAG, stabilitet under flodningen
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Bild 17. Fartygets stabilitet med vattenmangderna 0, 4 och 40 ton. Har har endast

bérjan av GZ-kurvan visats med sma vinklar, eftersom fartyget borjade
sjunka da dacket kommit i vattnet med 3 graders slagsida, da det hade
samlats cirka 40 ton vatten.

Fartyget sjunker

| lastrummet rymdes totalt 270 ton. | lastrummet fanns det 45 ton fisk. Salunda rymdes
det cirka 230 ton vatten till, av vilket 40—60 ton réackte till for att forsatta fartyget i sjun-
kande tillstdnd. D& lastrummen fylldes, kom Gppningarna i fartygets akter aven i vattnet
och bostads- och maskinutrymmena bérjade fyllas.

Formen for den stabilitetsinformation som skall ges for fiskefartyg

Fiskarna lar sig for det mesta arbetet med fisket genom att vara med i det praktiska ar-
betet pa fiskefartygen. Ofta bedrivs fisket av ett familjeféretag. Av denna anledning har
fiskarna sallan fatt fartygsteoretisk utbildning. De har avlagt kurserna och proven enligt
Sjofartsstyrelsens krav for att fa de brev som kravs. Pa basis av samtal med fiskarna fo-
refaller det som om stabiliteten vore en sak som beharskas av en del av dem, en del av
fiskarna inser inte innehallet i stabiliteten.

Skeppsbyggarna och myndigheterna gér upp stabilitetsdokument for fiskefartyg, med
lastfall enligt bestammelserna. Framstallningssattet for stabilitetsdokumenten baserar
sig i allmanhet p& att mottagaren har fatt en fartygsteoretisk grundutbildning. Fiskarna
kan utnyttja dessa pa varierande satt. Enligt fiskarnas uppfattning kan de inte vid gott
vader ta s& mycket last som de skulle vaga. Med tanke pa fiskarens naring ar detta gi-
vetvis en dalig sak. D& sedan fiskarna marker att de kan ta mera last (fartyget ligger
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djupare) an vad som har angetts i dokumenten, bérjar de forhalla sig misstanksamt till
alla slag av begransningar. Temat har i ndgon man behandlats och foreslagits att det
skall inkludera i instruktionerna bedémningen av riskerna®*%*. Summa summarum borde
instruktionerna forenklas och det kan heller inte forutsattas av fiskarna - atminstone utan
extra utbildning — att de behandlar och forstar de traditionella stabilitetsmaterial som
skall ges fartygen. Forstaendet av verkan av laget for tyngdpunkten och verkan av den
fria fiskytan och ett beharskat kombinerande av dessa, kraver utbildning och ett askad-
liggdrande material for fartyget.

Sjofartsstyrelsen har publicerat anvisningar som &r avsedda for fiskefartyg®, vilka ar ett
steg i ratt riktning, men det kraver att de utvecklas utifrdn namnda hanvisningar. Anvis-
ningarna innehaller framst principiella varningar, och da dessa f6ljs forbattrar de givetvis
fartygets sakerhet. Det finns inga instruktioner eller rdd i anvisningarna om hur laget
skall bedémas genom kalkyler. Efter undersokningsarbetet hade redan fullbordats, fick
man tag pa en publikation utgiven i USA, som behandlar fiskefartygs stabilitet grundligt
och ar riktad for fiskarna®.

Avkastningen av fiskerinaringen begransas av manga faktorer. Fiskarna forsoker fa ut
en maximal avkastning fran fartyget till minimikostnader. Pa grund harav ar fartygen
gamla. Detta har lett till att de gor “forbattringar” pa sina fartyg, vilkas sakerhetsverkan
de inte nddvandigtvis kan bedoma ratt. Maskiner och fiskeredskap tillfogas pa fartyget,
och deras inverkan pa tyngdpunkten och stabiliteten kan ofta inte utredas med hjalp av
gamla och bristfalliga fartygsdata, fastan de kunde fa hjalp med berakningarna av ama-
torer. Hos en konsult kostar det och det undviker man. Vid installationer av rérledningar
kan de fartygstekniska synpunkterna lamnas utan avseende: backventiler, havertar etc.
Man utnyttjar s mycket som mojligt gammalt material eller material som lampar sig for
annat an anvandning till sjoss, vilket kan leda till problem med kompabilitet och hallfast-
het.

1.7 Besiktningen av BRATTVAG

Vid undersokningen har det framgatt att BRATTVAG inte var besiktigad i enlighet med
Torremolinos-konventionen i borjan av ar 2004. Sjofartsstyrelsen hade framfort ett krav
redan ar 2000 och gett tid till slutet av ar 2000, men &garna till fiskefartyget hade inte
gjort upp de berékningar som kravdes. BRATTVAG hade gétt igenom flera besiktningar,
men inget fornyat krav eller omnamnande i fraga om stabilitetsdata enligt Torremolinos-
konventionen fanns i besiktningsdokumenten.

1.8 Andra olyckor som intraffat med fiskefartyg av motsvarande typ

Undersokarna har inte kannedom om nagon motsvarande olycka, dar det listigt kommer
in vatten i fartyget och detta leder till att fartyget sjunker. Exempel pa olyckor av annat

% John Womack, Small Commercial Fishing Vessel Stability Analysis. Where are we now? Where are we going?,
Proceedings of the 6th International Ship Stability Workshop, Webb Institute, 2002

4 Jensen Maritime Consultants, A Skippers Guide to Fishing Vessel Stability &Modifications

% Om stabilitet och uppratthallande darav for fiskefartyg i alla situationer. Sjofartsstyrelsen, 2000, p& finska och
svenska i samma héfte.

% j0hn Womack and Bruce Johnson, A Guide to Fishing Vessel Stability, SNAME 20.9.2003, 59 sidor
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slag dar stabiliteten forloras ar tralaren KINGSTON, i vars olycksrapport det finns uppta-
get ndgra andra fall. Samtidigt med undersokningen av BRATTVAG har undersékningen
av trdlaren SEA GULL pagatt och undersokningen av risksituationen for tralaren

NORDSJO (slagsida).
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2.1

ANALYS

| analysen har till en bérjan behandlats fiskerinaringen och dess tillstdnd i Finland. Dar-
efter har undersokningens uppfattning om olyckans forlopp framférts. Som fdljande har
de direkta, indirekta och i bakgrunden verkande orsakerna till olyckan sammanstalits.
Slutligen har andra omstandigheter som paverkar sakerheten for fiskefartyg anforts.

Fiskerinaringens tillstand i Finland

Strommingsfiske med tral i Finland har de senaste tiderna blivit foremal for den allméan-
na utvecklingen i branschen och manga andringar och begransningar i lagstiftningen.
Denna utveckling har allmant taget forsamrat lonsamheten i branschen, okat fangst-
satsningen och fangstvolymen per enhet. Aktérerna i branschen har angetts pa bild 18.

internationell IMO, EU, FAO, ILO Q forpliktande
nva {} v kontrollerande
nationell FINSKA LAGAR OCH FORORDNINGAR
niva {}
: SIOFARTSSTYRELSEN
myndigheter-
nas U JORD- OCH SKOGSBRUKS-
niva ; MINISTERIET
| 1 Vv V4
o L FISKARNAS FORENINGAR
ganisationens | |
niva N {}
forverkligan- | | | \/
de N
.o BRATTVAG OCH DESS MANSKAP
niva: G _‘/
arbetsplats
personal |
Bild 18. Aktorerna inom fiskerinaringen

Yrkesfisket ar en naringsform som ar reglerad genom begréansningar. Inom Europeiska
unionen ar fisket en viktig naring for manga medlemslander. Inom gemenskapen forde-
las bestandsspecifika fiskekvoter for medlemslanderna. Vidare regleras fisket nationellt
genom tekniska begransningar. Genom dessa kan bl.a. i frdga om stromming tryggas att
fangsten tillvaratas sa att den fordelas s& den motsvarar efterfragan pa marknaden, aret
om samt tillrackligt som manniskofoda. Overkapaciteten for fiskefartyg har minskats ge-
nom skrotningar som utforts med stod av gemenskapen. Pa detta satt stravar man efter
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att erbjuda en tillracklig ekonomisk utkomst for dem som blir kvar i branschen. Detta var
laget i slutet av ar 2005. Vid tiden da olyckan intraffade, ledde kvotpraxis till att fiskarna
stravade efter att fiska sin andel genast i borjan av aret, eftersom man fruktade for att
kvoten fylls snabbt redan under varen. Fartygen var gamla och ett alternativ var att
overge yrket och skrota fartyget med det stod som skulle erhallas. Forutsattningen var
en minst 60 dygns fiskerihistoria foregdende sasong. Detta kunde medverka till att man
gick ut for att fiska med fartyg som inte tillrackligt hade underhallits och hallits i skick.

| Torremolinos-konventionen och den férordning som meddelats utifrdn den ar malen for
fiskarnas sakerhet hoga. Praxis visar dock att det inte finns en enhetlig, god saker-
hetskultur i fiskeribranschen. Projekt for att skapa en sadan har inletts pd 2000-talet ba-
de internationellt och i Finland. Resultaten av dem f&r man annu vanta pa.?’

Eutrofieringen av Ostersjon paverkar uppfattningarna hos dem som bedriver fiskerina-
ringen da de gor investeringsplaner som hanfor sig till sin naring. Dessutom borjar fis-
karnas medelalder vara ganska hdg, och fiskerinaringens nulage lockar inte unga fiska-
re.

Som enskilda omstandigheter kan féljande saker ndmnas.
Fangstkvoterna och deras otillracklighet

De senaste aren har man i Finland, p& grund av att fangstkvoterna for stromming fyllts,
forsokt begransa tralfisket med kollektiva tidsmassiga fangstbegransningar. Sadana
former av begransningar har varit, i fraga om tid, sommarfridlysningstiden inom tralfis-
ket, fAngstdagsforbud varje vecka samt mer omfattande tralfiskebegransningar for fo-
derfiske. | tralarforetagarens verksamhet har alla dessa kollektiva begransningar haft en
likriktad verkan. Under de tillatna fangstdagarna har man stravat efter att maximera
fangstanstrangningarna.

Behovet av att fanga industrifisk aret om

Fisket av industrifisk har i huvudsak koncentrerats till de storsta tralarna som sa bra som
mojligt kan fiska aret om. For att bevara ett fast kundférhallande till inkdparen av fisk
forutsatts en bra och sa jamn fangstsakerhet som mojligt. Aven trycket pa att fiska
stromming av tillracklig storlek ar hart. Allt detta forutsatter en maximering av fiskeda-
garna, fiske i daliga vaderforhallanden, langa fangstfarder da strommingen befinner sig
langt fradn kusten och under isvintrar d&ven exceptionella arrangemang i lossningsham-
narna.

Kostnadstryck och l6nsamhetskris

D& meromsattningsskatten kom med i primarproduktionen, tkade det betydligt kost-
nadstrycket for fiskaren. | regel blev det fiskaren som fick betala meromsattningsskatten,

" MAIB, UK: Report of the analysis of fishing vessel accident data, Fishing Accident Flyers, SAMSA, South Af-
rica: The Fishing Vessel Safety Programme 2002, SAKL: Turvallisuushanke 2005.

36



C 1/2004 M

Trélaren BRATTVAG, sjunkit utanfor Bjorneborg 17.1.2004

for fiskhandelns redovisningspris pa den skattebelagda fisken steg inte namnvart i jam-
forelse med situationen innan meromsattningsskatten blev gallande.

Priset pa bransle har hela tiden stigit och 6kat kostnadstrycket. Prishojningen har visser-
ligen accelererat forst efter att BRATTVAG sjonk.

Bada faktorerna har for sin del bidragit till att oka fangstanstrangningarna och maximera
fangsten.

Andringarna péa fiskmarknaden

Som en foljd av de gamla tralarnas 6de att bli pa efterkalken i utvecklingen har det upp-
kommit en sdsongbetonad tralning under tiden med 6ppet vatten. Aven fiske av industri-
fisk med fartyg med lastrumsutrymme, som illa eller inte alls passar for transport av kyl-
containrar, lyckas endast da strommingen ar nara kusten. Marknadsforingen av fangs-
ten med ett sadant fartyg ar ocksa svarare, eftersom funktionssakerheten ar samre.

En del av tralarna har utvecklats nastan for fiske av foderfisk som sker nastan enbart
fran &rets borjan. Aven harvidlag & maximeringen av fangsten viktigast. Fangstbe-
gransningarna av foderfisk har for sin del forsvarat marknadsféringen och prisforhand-
lingarna i fraga om foderfisk. Ett exempel ar det fangstforbud ar 2003 som lange beretts,
till foljd av vilket palsdjursindustrin sakerstallde sin fodertillgdng genom att nastan helt
och hallet kdpa sin foderfisk fran utlandet. Som en f6ljd darav rékade fiskarna av foder-
fisk och fryserierna i stora svarigheter vid marknadsforingen av fangsten fran det tillatna
foderfiskeriet.

Fartygens bemanning, fangstfardernas langd och Overstora fangster

De ovan namnda faktorerna bidrar for sin del till fiskets I6nsamhet. Som en f6ljd av detta
stravar man aven efter att minimera fartygens besattningskostnader. P& grund av de
avlagset belagna fangstomradena, och da fangstmalen Okar, vaxer aven fangstfarder-
nas langd och tiden till havs. Frestelsen till underbemanning och Overlanga vakter ar
stor.

Lonen for fartygens manskap baserar sig helt och hallet eller till vasentliga delar pa en
procentandel av den fangst som erhallits. Detta sporrar for sin del till stora fangster och
till att inte en stor fangst garna lamnas i havet, utan man forsoker lasta allt ombord pa
fartyget. Frestelsen att dverlasta fartyget finns.

Till den okade fangsteffekten for fartygen har bidragit den 6kade maskineffekten och
framfor allt tralmodellernas utveckling. Det ar inte langre majligt att 6ka fartygens ma-
skineffekt utan myndigheternas tillstdnd, men som en foljd av tralmodellernas utveckling
har deras dragmotstand minskat vilket gor det mojligt att fiska med avsevart storre tral
utan att 6ka maskineffekten. Samtidigt forbattras fartygets kostnadseffektivitet. Som en
foljd av denna utveckling har fartygens fangstmangder per tral 6kat och det &r inte sall-
synt heller med Gverstora fangster.
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Fartygens stabilitet

T.o.m. pa trdlarna har befalhavarna ofta en bristfallig teoretisk kunskap om fartygets
stabilitet och den praktiska erfarenheten baserar sig pa den kansla av trygghet som er-
hallits fran gamla tralare. Formen pa tratralarnas skrov ar annorlunda, och deras stabili-
tet ytterst god. P& grund darav ar man inte alltid medveten om stabilitetsproblemen med
Overstora laster och riskerna darav. Vid bra vader kan man ofta tryggt ta en 6verstor
last, vilket leder till att lastningsinstruktionerna ifrdgasatts. Med tanke pa de praktiska
faktorerna ar en entydig och lattfattlig metod for att beddoma stabilitetssituationen och
identifiera riskerna en utmaning, vilken inte med myndighetsatgarder tillrackligt har kun-
nat paverkas. Andringarna pa fartyget, i synnerhet de extra vikter som kommer pa 6ver-
byggnaderna och 8 andra sidan andringarna i de undre konstruktionerna sdsom byte av
motor till en mindre forsvagar fartygets stabilitetsegenskaper. Detta minns man eller for-
stdr man inte alltid pa fartygen. Med &ren kan andringarna mangdubblas dramatiskt.
Understkarnas uppfattning &r att saken ar viktig och skulle passa till exempel som exa-
mensarbete eller diplomarbete for studerande i skeppsbyggnadsbranschen eller sjo-
fartsbranschen.

Analys av handelseftérloppet

Fore farden. Fiskarna skaffade sig ett formanligt pumpalternativ och installerade den
sjalva som lanspump. Pumpen installerades utan att besiktningsmannen kontaktades,
och pa grund harav skedde installationen pa annat satt an vad reglerna hade kravt. Av-
loppsroret drogs direkt genom bordlaggningen, utan backventil. Inte heller ndgot annat
system som forhindrar havertfenomenet (t.ex. en havertlosning for rérledningarna) in-
stallerades. Vid 6ppningen hade begagnats endast en svetsning pa ena sidan. Den hyd-
raulik som pumpen kraver ar en annan an som man fick i bruk fran fartyget. D& andring-
ar utfors, tar man inte ofta kontakt med besiktningsmannen. | framsta rummet &ar det en
kostnadsfradga, men det kan aven ibland fororsaka dréjsmal.

Fartyget hade en knapp besattning, endast tva personer. Uppenbarligen hade man vant
sig vid detta. Fiskefarden var dock kort och vadret bra. Fartygets djupgdenden var be-
kanta.

Fartyget var enligt undersokningens uppfattning tillréckligt utrustat och det hade besikti-
gats med undantag for stabiliteten.

Fiske. Avbalkningarna for fisken och placeringsplanen var dndamalsenliga. Av allt att
doma skedde tralningen och lyftet av fisken ombord pa tralaren med yrkeskunskap. Pla-
ceringen av den fisk som placerats pd déck i lastrummet hade férbéttrat stabiliteten. A
andra sidan hade man varit tvungen att dar montera vaggar for avbalkningarna. Fartyget
lag ratt djupt, uppenbarligen liksom ofta tidigare. Lastmangden var den sedvanliga. Det
nya var dock den nya dppningen néra vattenytan. Uppenbarligen hade man inte blivit
medveten om de potentiella riskerna med 6ppningen.

Aterfarden. Det ar méjligt att en lindrig trotthet p& grund av den knappa bemanningen
har paverkat tankarna till exempel salunda att man inte kom att tidnka pa mojligheten
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med en lacka via avloppsroret, varvid helt enkelt en stédngning av kulventilen hade stop-
pat utvecklingen. Undersdkarnas uppfattning ar att en olamplig pump for att pumpa bort
det vatten som kommer fran fiskarna och vars driftsystem ocksa var olampligt, stannade
och via avloppsroret borjade det floda in vatten i fartyget, eftersom det inte fanns nagon
backventil i roret. Det samlades under drygt en timme sa mycket vatten att da fartyget
sjonk djupare och fick slagsida déackskanten hamnade i vattnet. Till slut kom &ven Opp-
ningarna pa dacket i vattnet, varvid fartyget snabbt bérjade sjunka.

Det vatten som kom in i lastrummet sankte fartygets tyngdpunkt, 6kade effekten av den
fria vatskeytan och Okade férliga trimmet. Genom samverkan av dessa fick fartyget
slagsida endast cirka 3 grader innan dacket kom under vattnet: D& det hade samlats cir-
ka 40 ton vatten, kom déacket under vatten och stabiliteten borjade kraftigt avta.

Enligt berakningarna hade avloppstppningen inte klart varit under vattenytan da fisket
upphorde. De anférda berakningarna och utgadngsvardena ar dock satillvida inexakta att
understkarna anser det sannolikt att det vatten som sakta strommade in fick fartyget att
ligga allt djupare tills 6ppningen forandrades till en havert. Slutligen kom 6ppningarna pa
dacket under vatten.

Vadrets verkan. Vadret var bra med tanke pa fisket. Vinden var hela tiden svag, det
fanns gammal dyning, men den var inte till forfang for fisket. Det var endast nagra fa
grader kold, varfor det inte bildades is pa fartyget. Havet var isfritt.

Enligt understkarnas uppfattning orsakade den gamla dyningen en liten rullning for far-
tyget och eventuell aven stampande, som férsnabbade vattnets ingang.

Lutning till vanster. Fartyget fick slagsida till vanster. Fartyget har uppenbarligen haft
en liten begynnelseslagsida till vanster. Uppskattningen av fartygets tyngdpunkt i sidled
har det inte varit mgjligt att berdkna vid undersokningen. | lastningssituationer i praktiken
lutar fartyget allt efter situationen nagra grader fran den ena sidan till den andra. Lut-
ningen beror pa laget for tyngdpunkten for fartyget och dess utrustning litet at sidan fran
mittlinjen, placeringen av lasten, forbrukningen av bransle och annat forrdd samt av vind
och vader. Genom samverkan av alla dessa faktorer kom fartyget att ha en begynnel-
selutning till vanster, dvs. mot den farligare sidan. D& det sedan boérjade samlas vatten,
var dess tyngdpunkt aven litet till vanster, vilket alltjamt forstarkte lutningen at det hallet.
Det kan héanda att &ven dyningens riktning medforde rorelser for fartyget, vilka forstarkte
lutningen at vanster.

Om det hade borjat samlas vatten pa hogra sidan, hade dess ingdng smaningom mins-
kat och séledes blivit sporadiskt pa grund av rullningen. Till slut hade vattnet slutat att
komma in.

Héandelsernas orsakskedjor

Schematisk bild av de orsaker som ledde till olyckan pa bild 19.
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Bild 19. Orsakskedjorna till BRATTVAG-olyckan.
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Olyckans direkta orsak

Den direkta orsaken till olyckan kan anses vara att backventilen saknades i avloppsroret
for slagvattnet.

Bidragande orsaker till olyckan

Olyckan utlostes av att lanspumpen stannade, vilket kunde bero pa flera orsaker i sjalva
pumpen eller dess hydraulik, eftersom pumpen och dess installation var olamplig for
dess tilltankta anvandning. Vidare 1ag fartyget ratt djupt, det hade en begynnelselutning
pa Oppningens sida och avloppsoppningen var lag. Enligt reglerna ligger de avlopp-
sOppningar som installerats ofta under vattnet, varfor installationsplatsen for detta rér
inte i sig var felaktigt.

Vid de andringar som hade gjorts innan fartyget koptes till Finland hade man sett till far-
tygets stabilitet genom att tillfoga extra vikter pa lastrumsbottnen for kompensering av
extra vikter som tillférdes de 6vre konstruktionerna. Fartygets egenvikt hade 6kat med
nastan 50 %. Pa grund harav minskade den under byggnadstiden planerade lastmang-
den, men detta kompenserades genom att lata fartyget ligga djupare med mindre fri-
bord. Detta hade inte framkommit vid besiktningen av fartyget.

Bakgrundsfaktorer till olyckan

Osékerheten i fiskarnas naring och den varierande, ofta knappa avkastningen har
tvingat fiskarna att vara sparsamma. Da forsoker man sjalv gora installationerna under
fartygets liggetid genom att ofta begagna gamla och billiga komponenter.

De fartygstekniska reglerna &r endast delvis bekanta och den fartygsteoretiska kompe-
tensen ar inte tillracklig allmént taget.

Kunskap i fartygsteori. Eftersom det skeppsteoretiska kunnandet om de faktorer som
paverkar fartygets flytlage ar bristfallig, har inte det vatten som kommit in i lastrummet
och observerats gett upphov till riktiga tankegangar. Den tanke om orsaken till olyckan,
vatten fran fiskarna som framfordes vid forsta forhor ar ett exempel pa detta. Vattnet
fran fiskarna hade funnits i fartyget redan da fisket avslutades, och det hade inte kunnat
sanka fartyget. Vattnet kunde en aning rinna fran dackslasten till fartygets aktre del, men
dess mangd var liten. Likasa var utlatandet att fartyget kunde ta 150 ton last, dverdrivet.

Fiskarna har vid foérhoret namnt att det hade kunnat komma in vatten via en svetsfog
som gett vika. D& &r det givetvis logiskt att lanspumpens ror inte stangs. Troligen kom
man inte under farden att tanka pa att den nya pumpen hade gatt i olag, fastan fiskarna
namnde om det vid det forsta forhoret.

A andra sidan hade det inte funnits ndgon méjlighet att skéaligen med det fartygsteoretis-
ka kunnande som man kunde férvanta sig av fiskarna och med det tillgangliga stabili-
tetsmaterialet berékna fartygets lastsituationer. Avsaknaden av korrekt information be-
rodde bade pa fiskarna och brister i Sjofartsstyrelsens besiktningsverksamhet.
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De dokument som lamnats fiskefartyg beaktar inte fiskarnas kompetensbakgrund. De
fartyg som ar i bruk ar ofta gamla, inkopta fran utlandet och pa4 dem har det med aren
gjorts andringar, vilka inte kommer till synes i fartygsdokumentationen. Da befinner sig
en fiskare som t.0.m. behéarskar fartygstekniken i svarigheter. For att rétta till situationen
behdvs det samarbete mellan fiskarna och Sjoéfartsstyrelsen och att det utses en lamplig
part att genomfora arbetet, t.ex. ett examensarbete for studerande i sjofartsbranschen.

Andringsuppgifterna kommer inte alltid till de nya dgarnas kannedom. D4 fartyget byter
agare kan fiskeséttet och de fiskarter som fangas forandras. Till féljd av de ovan namn-
da konstruktionsmassiga andringarna och andrade fiskeséttet har det uppstatt okunskap
om fartygets stabilitet och 6verraskningar i anordningarnas funktion eller bristande funk-
tion.

Besiktningsverksamheten. Torremolinos-konventionen som behandlar fiskebatarnas
sakerhet ar i kraft i Finland. Sjofartsstyrelsen har dock inte kunnat évervaka och uttva
patryckning pa fiskarna sa att de skulle lata goéra upp berakningar enligt kraven och fa
motsvarande material till sitt fartyg. For fiskarna kan detta vara en ratt stor kostnadsfra-
ga forutom det kunnande som det behovs for att atgarda saken. | detta avseende kan
fiskeriféreningarna vara till hjalp.

Besiktningsméannens arbete skulle avsevart underlattas av om fartygen skulle fotografe-
ras i samband med varje besiktning och fotona skulle félja med de arkiverade doku-
menten under hela fartygets livscykel.

Beddmning av raddningsvéasendet
Noédlarm och inledning av réaddningsverksamheten

Befalhavaren p& BRATTVAG gjorde en anmalan till VTS-centralen d& han markte att
fartygets rorelse hade blivit tyngre an normalt. Detta meddelande hojde nivan for att folja
med fartygets tillstdnd. D& meddelandet om den forestdende forlisningen kom, inleddes
raddningsatgarderna omedelbart. Det raska meddelandet av VTS-operatéren bade till
sjofartsstyrelsen och lotskutteransvarige bidrog avsevart till att raddningsarbetet fick ett
lyckligt slut.

Spaning

Spaningen var snabb och effektiv, for fartygets plats var noga bekant och farden var
kort.

Raddningsmdjligheterna

Raddningen kom i sista stund. Om fartyget hade sjunkit litet tidigare, hade fiskarna kun-
nat duka under i hypotermi, for de orkade inte ta sig upp pa raddningsflotten. Det faktum
att de inte lyckades Klattra upp, visar att flottarnas konstruktion borde utvecklas till den-
na del.
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25 Andra sakerhetsobservationer

Avloppsoppningen for lanspumpen befann sig just i vattenlinjen, vilket &r oftrdelaktigt
med tanke pd gang i is, for is och issorja kunde tappa till Gppningen. Svetsningen av
dppningens genomforing hade gjorts endast pa ena sidan, varfor isarna kunde fa den i
olag.
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3 SLUTLEDNINGAR

Farden till fiskeomradet och fisket skedde i bra vader. Fangstens mangd var normal, lik-
som dess placering pa fartyget.

Olyckan. Da fartygets lanspump hade gétt i olag, kom det in vatten i fartyget via av-
loppsroret. Det vatten som samlats i lastrummet sénkte fartyget.

Grundorsaken till olyckan. Man hade beslutat ersatta fartygets lanspump med en ny.
Anskaffningen av pumpen och installationen gjordes utan sakkunnig planering. Det ut-
reddes inte i grunden hur pumpen passade, dess installationssétt och anvandning. Av-
saknaden av backventil hos avloppsroret for den pump som monterades i fartyget och
det att pumpen gick i olag ledde till att avloppsroret blev ett pafyliningsror.

Bidragande faktorer. Fartyget lag ratt djupt med hansyn till avioppsrorets 6ppning och
det rdkade ha en begynnelseslagsida at vanster. Det hade utforts andringsarbeten pa
fartyget i Sverige vilka medforde att fribordet minskade. P& fartyget hade inte foretagits
den stabilitetsgranskning som kréavs.

Bakgrundsfaktorer. Fiskerinaringens lage har tvingat fiskarna till hard sparsamhet. Fis-
karnas fartygstekniska kunskap ar bristféllig och de lastsituationsdokument som gjorts
upp for dem &r i en form, som de har svart att tillgodogora sig och utnyttja. Sjofartstyrel-
sens besiktning av fiskefartyg har misslyckats med att genomftra Torremolinos-kraven.
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4.1

4.2

REKOMMENDATIONER

BRATTVAG-olyckan var den forsta i sitt slag. Olyckor som intraffar med fiskefartyg &r
ofta att fartyget valter och sjunker som en féljd av att stabiliteten gatt forlorad. | detta fall
kom det in vatten i fartyget.

lakttagandet och medvetenheten om Torremolinos-konventionen skulle avsevart hoja
sékerheten for fiskare.

Fiskarnas kunskap

Vid undersokningen har det blivit klart att fiskarna inte har tillrackligt med kunskap om
sina fartygs fartygstekniska egenskaper for att tillampa kunskapen i praktiken. Till ex-
empel borde verkningar av andringar som foretas pa fartyget pa stabiliteten alltid utre-
das. Behovet av praktiskt inriktade stabilitetsdata for de enskilda fartygen for att fast-
stalla maximilastvolymen ar klart.

Understkningskommissionen rekommenderar att

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

2.  Samma parter skrider till atgarder i syfte att utveckla formen for det fartygsteoretis-
ka material som lampar sig for finlandska fiskefartyg.

Besiktningsforfaranden

BRATTVAG hade besiktigats i flera repriser. | samband med grundbesiktningen hade
redaren tilldelats en lista dver brister, som upptog bland annat ett krav pa att stabilitets-
material skulle goras upp. Kravet hade inte kunnat uppfyllas. Av fiskarnas utbildnings-
och kompetensbakgrund beror att de inte hade det nddvéandiga fartygstekniska kunnan-
det att pa eget initiativ borja inhamta det material som kravdes. Dartill hade de pa grund
av naringens svaga avkastning inte heller ekonomiska forutsattningar att lata gora upp
de erforderliga materialen som bestéllningsarbete. Undersdkningskommissionen re-
kommenderar att

3. Sjofartsstyrelsen som ett specialobjekt for besiktning skall inta en bedémning av
Torremolinos-konventionens iakttagande och framfor bristerna samt tidsfrister for
att avlagsna dem. Speciellt borde uppmarksamhet fastas pa att halla stabilitetsma-
terialet uppdaterat.

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

4.3 Kannedom om fartygshistorien

Vid undersokningen framgick det att vetskapen om de andringsarbeten som utforts pa
fartyget under de tidigare &garnas tid inte féljer med fartyget, och denna brist behandlas
inte vid besiktningarna. Undersdkningskommissionen rekommenderar att

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

Helsingfors 3.3.2006
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BILAGA 1/1 (3)

BRATTVAGS SATT ATT FISKA

Brattvag bedrev tralfiske av stromming med ett fartyg. Fangstsattet ar traditionellt och har bedri-
vits i artionden. Det har dock kontinuerligt utvecklats framst genom att forbattra redskapen for att
oka fangstsakerheten och underlatta hanteringen av tralen och fangsten.

Utlaggning av tralen

Fangsten inleds da man anlant till fiskeomradet sdlunda att fartyget lagger sig pa tvaren mot vin-
den och matar ut trdlen fran trdltrumman med aktern fore i havet. Darefter fasts de nodvandiga
vikterna i nedre hornen av trdlens mynningsdel och knippen med bojar i de 6vre kanterna som
hojer dem. Pa sa satt anbringad halls trdlmynningen s 6ppen som majligt vid draget i sin ratta
form lodratt.

Darefter fasts pa framdelen av de stagvajrar som gar till trdlens 6vre och nedre horn lammar som
laggs ut fran sina egna galgar i aktern pa fartyget, vilka vid draget breder ut trdlens mynningsdel
pa vardera sidan sa att tralen 6ppnas i sin ratta fangstform i vagratt lage.

Ifall tralningen i stallet for langs bottnen sker i mellanvattnet, fasts vid vanten stora fléten med en
sarskild vajer, vilka under draget halls pa ytan och haller trdlen under draget pa ett visst djup.
Darefter fasts i schackel framtill pa bada vanten de egentliga dragvajrarna, som fartyget i allman-
het har 2 x 500-700 m p& separata vinschtrummor. | mellanvattentralningen kan fangstdjupet
regleras aven med dragvajrarnas langd; ju langre dragvajer, desto djupare flyter tralen.

Fisket och hjalpredskapen

Vajerlangden och mangden av tralvikter som begagnas vid draget reglerar hur djupt tralen flyter. |
detta regleringsarbete vid fisket begagnas ekolod och en tralsond utéver en eventuell Sonar. Det
ar en ekolodsgivare som ar anbringad vid trélen, vilken langs en kabel férmedlar information till
fiskefartygets mottagare. Fartyget far pa sa satt hela tiden information om avstandet for tralens
nedre del och den fisk som fangas. P& basis av de djupuppgifter som tralsonden lamnar kan
dragvajrarnas langd regleras med hjalp av vajervinscharna under draget allt efter behov sa att
tralen gar pa det ratta djupet. Viktiga redskap vid bottendraget ar dartill de moderna positionsbe-
stamningsapparaterna anslutna till det elektroniska kartsystemet i en dator. P& sa satt kan posi-
tionen bestammas exakt och man forsakrar sig om att draget sker jamt och p& en botten som
lampar sig for tralning. Tralen dras beroende pa fangstmangden och anvandningssyftet i 4-8
timmar. Dragskedet finns angivet pa bild 1.
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Bild 1 Principritning 6ver tralningen.
Upptagning och tdmning av tralen

Upptagningen av trélen borjar medan fartyget driver i sidled med vinden, genom att rulla upp
dragvajrarna pa sina egna trummor. Darefter |6sgors lammarna, vilka lyfts upp i sina egna stall-
ningar. Likasa l6sgors eventuella stora floten, vilkas vajrar rullas upp med sina egna flétesvin-
schar Darefter rullas vantvajrarna upp och vikterna och bojknippena 16sgors fran tralens horn.
Under upptagningen av tralen spinns tralsondens kabel upp pé sin egen rulle.

Medan fartyget alltjamt &r pa tvaren mot vinden inleds darefter den egentliga upptagningen av
tralen pa traltrumman. Tralen rullas upp pa traltrumman, tills vaden med fisken stiger upp till ytan
invid fartyget. D& borjar tomningen av fisken fran tralen. Fangsten lyfts ombord pé fartyget med
en lyftpase som &r tillverkad av starkt nat och fast pa andan av tralen. Lyftlinan som I6per genom
ett block pa lyftvinschens lyftbom fasts i snoérpdelen framtill pa vaden. Inne i lyftpdsen lyfts tralpa-
sen som &r full med fisk ombord pa fartyget 6ver relingen langs styrningar som svetsats pa farty-
get ovanfor mottaningslastrummet. Darefter 6ppnas den "snorplina" som stanger pasen och
fangsten glider ner i mottagningslastrummet.

Lyftpasens storlek varierar efter tralens och fartygets storlek samt utrustningens hallfasthet bero-
ende pa att det pa en gang lyfts upp 1000-2000 kg fisk ur havet. Da lyftpasen har tomts, tillknyts
tralpasen pa nytt och pasen jamte lyftpasen laggs pa nytt tillbaka i havet. Tralpasen spanns sa att
den del av pasen som &r inne i lyftpasen pa nytt fylls med fisk. Lyftet upprepas s& manga ganger
att hela fangsten har tagits ombord pa fartyget.

Mellan lyften styrs den fangst som samlats i mottagarlastrummet med mellanskott av olika hojd,
s.k. "hall", i olika avdelningar som separeras i mottagarlastrummet. Pa sa satt stravar man efter
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att fordela fangsten jamt mellan de olika delarna i mottagarlastrummet. | detta arbete maste man
ofta begagna skovel som hjalp. Om fangsten sorteras i olika storleksklasser inleds den maski-
nella sorteringen omedelbart.

Slutligen placeras fisken nedkyld i transportcontainrar i det egentliga fisklastrummet pd bottnen
av fartyget. (inte i fallet BRATTVAG). Féngsten leds hit antingen langs en ranna direkt frdn mot-
tagarlastrummet eller via sorteringen, sorterad i olika storlekar. Den fangst som inte duger som
manniskofoda lagras i regel 16st i ett sarskilt foderlastrum ofta framfér det egentliga lastrumsut-
rymmet. Tomningen av tralen och placeringen av fangsten pa fartyget varar beroende pa mang-
den 1-2 timmar. Da trélen helt har tomts, rullas den helt och hallet upp pa trumman och fartyget
overgar till att inleda ett nytt drag, eller antrada hemfarden. Under nya drag och hemfarden fort-
satter sorteringen av fisken och placeringen i containrar &anda tills hela fangsten har hanteras pa
ett andamalsenligt satt.
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Om fiskefartygens stabilitet
1. Fartygets stabilitetsbegrepp

Med fartygets stabilitet avses fartygets forméaga att inte valta da det flyter, ar i rérelse och arbete.
| dessa situationer uppstar langsamt och snabbt verkande krangande, delvis stokastiska moment,
pa vilkas verkan pa fartygets egenskaper baserade eller som yttre korrigerande moment motver-
kar. Fartyget bildar ett fysikaliskt system, vars exakta matematiska behandling inte hittills har
lyckats. Inte heller har man formatt utveckla en heltackande definition for stabiliteten. Med tanke
pa behoven i praktiken har det foretagits betydande forenklingar, utifran vilka det har skapats ett
forfarande som allmént utnyttjats inom skeppsbyggnadstekniken, vilket &ven begagnats i denna
undersokning.

Statisk stabilitet. Granskningen av stabiliteten inleds i allménhet i en statisk situation som mot-
svarar situationen i lugnt vatten, (fartyget lutas stationart av ett permanent eller langsamt foran-
derligt moment kraft gdnger havarm)

Det ratande momentet som funktion av krangningsvinkeln framlaggs i form av en réatande ha-
varm, varvid det ratande momentet erhdlls genom att multiplicera havarmen GZ med fartygets
deplacement. De langsamt tilltagande momenten Okar fartygets krangning i balans med det ra-
tande momentet (tills det krangande momentet uppnar sitt maximivarde eller om det blir stérre an
det ratande momentet, fartyget valter). Denna situation granskas som statisk, varvid man talar om
statisk stabilitet. Pa foljande bild har visats ett krangande fartyg samt ett krangande-moment och
héavarmen GZ for det rdtande momentet.
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moment
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Bild 1.

Grundvariablerna for fartygets stabilitet

Beteckningarna pa bilderna avser:

(0]
K
Bo
Bo
G

Mo

Mq;.:

No

A
Gz

krangningsvinkel

kolpunkten, som ofta ar grundpunkten
deplacementets tyngdpunkt vid vinkeln 0
deplacementets tyngdpunkt vid vinkeln @
fartygets tyngdpunkt
begynnelsemetacentern (vinkeln < 10°)
metacentern vid kréangningsvinkeln &
skenbar metacentern, frdn metacentern vinkelratt mot vattenlinjen ritad linje skar farty-
gets centerlinje har, vinkeln> 10°
deplacementets lyftkraft

ratande havarm

Den ratande havarmen GZ erhdlls av formeln:
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K No -sin® - KG-sin® eller By No -Sin® - BoG-sin® (vinkeln & > 10 grader) och K Mg-sind-
KG-sin® eller BoMg-sin® - BoG-sin® (vinkeln ® < 10 grader). Vid en krédngning under 10 grader
talar man om begynnelsestabilitet. Strackorna GZ och MyS mats i vattenytans riktning.

| dessa ekvationer ar den féregdende termen formstabilitetsarm, eftersom det beror pa formen
av fartygets skrov och krangningsvinkeln. Den senare termen beror endast pa laget for fartygets
tyngdpunkt och det kallas viktstabilitetsarm. Den andra allmant begagnade utrékningen av GZ
baserar sig pa formeln: GMg-sin® + MS. Har beror den féregdende termen pa laget for tyngd-
punkten och begynnelsemetacentrumets hojd, vilken for sin del beror pa fartygets huvudmatt (i
framsta rummet) bredd. Den senare termen beror pa formen for fartygets skrov och krangnings-
vinkeln. | dag utréknas med dator antingen termerna KNg-sin® (eller BoNg¢-sin®) dvs. tvarkurvor-
na for stabilitet (pantokarener) eller MyS (reststabilitet) och de ges i form av tabeller, kurvor eller
datafiler for fartygen. Vidare ett enskilt fartyg har for det anpassad dataprogram med vilket stabi-
litet kan raknas ut i olika lastsituationer. Da fartyget kranger, kan tyngdpunkten B for deplace-
mentet forflyttas dven i langdriktningen, p& grund av vilket trimmet (fartygets lutning i langdrikt-
ningen,) férandras. | gamla stabilitetsberakningar har trimmet i regel hallits stationar. Harav blir
det inte nagot stort fel, om forandringarna av trimmet i olika lastsituationer haller sig relativt sma.
Nufdrtiden kan man vid berakning med datorer latt beakta fartygets trimandringar och detta ocksa
kravs av myndigheterna.

Hojningen av fartygets tyngdpunkt paverkar alltsd ckande termerna KG-sin®, ByG-sin® och
minskande termen GMg-sin®. Som en f6ljd darav minskar havarmen GZ. Om tyngdpunkten stiger
med mangden d, s& minskar havarmen GZ med d-sin®. Effekten av den forandrade tyngdpunk-
ten okar alltsa d& krangningsvinkeln okar.

Dynamisk stabilitet. (Fartygets snabbt foranderliga stabilitet vid rullning som uppstar genom
verkan av vind, sjogang, fangstlyft o0.d.). De plotsliga momenten av impulskaraktar som astad-
kommer krangning hinner utfora arbete innan fartyget kranger till vardet av motsvarande réatande
moment. D& har det krangande momentet samlat energi och for att balansera upp det kranger
fartyget over den statiska balansvinkeln, tills det raétande momentet har utfort det arbete som
motsvarar denna energi. Da talar man om dynamisk stabilitet. Det kan uppskattas med hjalp av
den statiska stabilitetskurvan, genom att faststélla ytor. Det andra sattet ar att kalkylera havar-
mens integral, varvid man far en dynamisk havarm, vars enhet ar meter x radian.

P& bild 2 har visats en vanlig statisk och utifrdn den en dynamisk havarm och vissa storheter som
begagnats i samband med uppskattningen av stabiliteten. Till exempel visar den dynamiska héa-
varmen i punkt ®. ytan under GZ-kurvan utraknade pa avstandet 0-®...
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statisk och dynamisk ratande
Ach krangande havarm
szax
A
begynnelse-
metacenter-
hojd = GM,
7’
| v
@ ® Qv ﬁ\ krangningsvinkel
ansi
< >
lrad=57,3° o

Bild 2.

Fartygets statiska och dynamiska stabilitetskurva och deras storheter

Storheterna pa bild 2 ar:

Gz
e
GMg

(ﬂ<ansi

GZnax =

4N

den statiska havarmen, meter. Den kan uttryckas aven med symbolen h.

den dynamiska hdvarmen, meterradian

begynnelsemetacenterhojden, meter. Den beskriver fartygets stabilitet vid sma krang-
ningsvinklar. Den &r tangenthojden ritad i origo av den statiska havarmen vid krang-
ningsvinkeln en radian = 57,3 grader.

den statiska balansvinkeln fér det krangande och ratande momentet

den vinkel, varvid dacket kommer i vattnet; den &r litet mindre &n @y

flodningsvinkeln, dvs. den krangningsvinkel da den 6ppning varigenom vatten kan
komma in i fartyget, gar i vattnet. Den begransar i stabilitetsberakningarna maximivin-
keln, &nda till vilken den ratande havarmen kan beaktas.

den vinkel varmed den statiska ratande havarmen uppnar sitt maximum. Med denna
vinkel har den dynamiska havarmen en vandpunkt.

maximivardet for den statiska rdtande havarmen, meter

stabilitetsvidd, dvs. den stérsta vinkel varmed den ratande statiska havarmen ar posi-
tiv. Med denna vinkel uppnar den dynamiska havarmen sitt maximum.

Vid granskningen av fiskefartygets stabilitet skall dartill dess arbete och karaktéaren av dess last
beaktas. Betydande krangande moment uppkommer da fangsten lyfts ombord och da fangsten
slapps ned i lastrummet eller Gverflyttas till avbalkningarna. Vidare paminner fisklasten om en
vatskelast, som kan ha en ansenlig fri vatskeyta, om man anvander breda fiskavbalkningar. Fis-
kens rorelsebenagenhet beror pa fisklastens vattenhalt, temperatur, fiskart, lasthéjden och av hur
lange fiskarna har varit i lastrummet. Om detta amne finns det inte forskningsresultat. Den erfa-
renhetsbaserade kunskap som erhdllits av fiskarna beréttar att vassbuken kan ytterst latt borja
forflytta sig da den tillrackligt lange har varit i klam.
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D4 fartyget redan i sitt balanslage har slagsida, kan detta paverkas ytterligare av langsamma eller
plotsliga krangande moment. Till arbetets natur pa ett fiskefartyg hor att det lange kan vara
tvunget att befinna sig i lutning. Da ar det maojligt att det uppstar plotsliga moment som orsakar
mera lutning vallade av t.ex. sjohavning, vindpustar, tralning eller fartygets egna manoveratgar-
der.

Inom den internationella sjofartorganisationen IMO har det gjorts upp internationella normer for
fiskefartygens stabilitet. Normerna har inte blivit internationellt godk&nda, men inom EU éar de
obligerande. Det ar frdga om den s.k. Torremolinos-konventionen som behandlar fiskefartygens
sakerhet 1977 och det protokoll om detta som upprattats ar 1993. | detta avtal har for fiskefarty-
gens statiska och dynamiska stabilitetsegenskaper anforts minimikrav, utifran vilka klassifika-
tionsinstituten och de olika landernas myndigheter har utarbetat stabilitetsregelverk. | praktiken ar
de alla likadana. Japanerna har inte ratificerat avtalet, fér de har andra stabilitetsbestammelser®®,
Kraven grundar sig pa analysering av olyckor och de preciseras med varierande mellanrum. Kra-
ven har framforts som enkla stabilitetskriterier, sa att de skall vara latta att rakna ut i praktiken. P&
grund harav har de forenklingar i jamférelse med en teoretisk situation och inexaktheter beroende
pa dem, och de tacker inte annat an idealiserade situationer. Av denna anledning har man gjort
approximationer i en sékrare riktning. Kriterierna tacker dock inte alla eventuella situationer i drift.

Stabilitetskurvorna baserade pa situationen i lugnt vatten lampar sig inte for anvandning i
sjogang, eftersom fartyget kan mota vagorna i vilken riktning som helst och sjohavningen ar av
stokastisk karaktar. Som en foljd harav forandras fartygets stabilitet ocksa pa ett stokastiskt satt.
Praxis ar att vid sjogang som en forenkling ta i betraktande en situation da fartyget rullar med
regelbundna vagor fran sidan. Situationen beskrivs matematiskt genom en differentialekvation for
rullning. Utifran den har utvecklats en s.k. vaderkriteriemetod, som ingar &ven i ovan namnda
krav. Dar beaktas pa basis av statistik den delvis stokastiska karaktaren av krangande moment.

2. Fiskefartygens krdngande moment
2.1 Satten hur krdngande moment uppkommer
| det foljande skall fiskefartyg av typen BRATTVAG granskas.

Vid beddmningen av fiskefartygens stabilitet skall karaktéren av deras arbete beaktas. | fiskesitu-
ationen skall undersokas inverkan av lyft av fisken ombord i sjogang. Under transporten av
fangsten skall undersokas verkan av att lasten eventuellt forskjuts. Det kan komma vatten pa
dacket, bland fisken finns en varierande mangd vatten, vid kold uppstar det islast vid fisket, tralen
kan fastna i bottnen och den maste losgoras. Fartyget kan saledes kranga bl.a. i foljande situa-
tioner:

Vagorna och vinden astadkommer krangning
Fartyget kranger under lyftet av fangsten

Den fria fiskytan kan rora pa sig

Det samlas vatten pa fartygets dack

Tralen fastnar sig i havsbottnen

Det bildas is pa fartyget

Forskjutning av foremal och utrustning

NoorwNPRE

8 John Womack, Small Commercial Fishing Vessel Stability Analysis. Where Are We Know? Where Are We Go-
ing? Proceedings of the 6" International Ship Stability Workshop, Webb Institute, 2002
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Dessa behandlas som sarskilda, men de kan aven verka samtidigt, vilket skall beaktas i berak-
ningarna.

Den forsta och andra situationen férekommer vid normalt arbete beharskat och inte alltfor vald-
samma. Situationerna 3—7 beror pa fel eller felaktig operation, liksom situationerna 1 och 2 i vald-
samma former. De traditionella stabilitetsberakningarna grundar sig pa situationerna 1-3 och 6,
varvid vid fartygets krangning beaktas att lasten forskjuts i motsvarande man, dvs. fiskytan ar
hela tiden i vagratt lage. For situationerna 4 och 5 finns det berakningsanvisningar och krav i
reglerna. Situation 7 skall beaktas vid uppskattningarna av stabilitetsuppgifternas reserver. | fallet
BRATTVAG fartyget hade inte ndgon tidsenlig stabilitetsberékning. Vid undersékningen har situ-
ationerna 1-3 och 6 granskats utifran de fartygsdata som insamlats vid undersokningen.

2.2 De krangande momentens havarmar

| allméanhet betraktas baslinjen (BL, Base Line) pa fartygets centerlinje som momentpunkt for de
krangande momenten. Utéver verkningarna av fartygets egen tyngdpunkt och lastens tyngd-
punkt, vind, vagor och is skall pa fiskefartygen bl.a. foljande faktorer beaktas.

Under lyftet av fAngsten kan lyftpasens vikt inverka i den yttersta punkten av lyftboommen. | sidled
ar momenthavarmen i regel litet 6ver fartygets halva bredd. | hojdriktningen kan bomens topp
befinna sig 10-15 m ovanfor baslinjen. Genom inverkan av lyftet stiger fartygets tyngdpunkt sam-
tidigt som fartyget kranger. Om lyftpase kan verka som en pendel, uppstar ytterligare krangande
moment. DA tralen fastnar fast vid havsbottnen far I6stagningsoperationen fartyget att kranga.

Den fria fiskytan kan medféra da fartyget kranger likadana krangande moment som fria
vatskeytor. | sjalva verket kan fiskytan vara farligare, fér den kan stanna stationéar till en viss
krangning och sedan plétsligt forskjutas, vilket kan fa fartyget att kranga t.o.m. avsevart. | synner-
het om krangningen leder till att fisken rinner éver avbalkningens véagg, ar foljden en kréangning
som forstarker sig sjalv.

3. Moment som réatar fiskefartyg

De moment som ratar och beror pa sjalva fartyget indelas i tva delar: faktorer som beror av di-
mensionerna for fartygets skrov och dess form och de faktorer som beror pa laget for fartygets
tyngdpunkt. P& motsvarande sétt talar man om formstabilitets- och viktstabilitetsarm. Vidare kan
vissa krangande moment, sdsom fisklasten och bransleforraden lampligt anvant astadkomma
ratande moment. | stabilitetsberakningarna kan man inte stoda sig pa de sistnamnda, utan de tas
med som krangande.

3.1 Formstabilitet

Formstabiliteten granskas beroende p& krangningsvinkel med sma, under 10 graders krangning-
ar och stora, dver 10 graders krangningar.

Med sma krangningar talar man om begynnelsestabilitet, vars matare ar begynnelsemetacenter-
hojden GM,. Den bestar av foljande: GMg = KBy + BoM — KG, bild 1. De tva forsta termerna be-
ror pa fartygets matt och form, KG pa fartygets tyngdpunkt. Da begynnelsemetacenterhojden
okar far ett statiskt eller dynamiskt moment av en viss storlek fartyget att kranga mindre.

Med stora krangningsvinklar utraknas formstabilitetens reststabilitetshavarm-eller pantokarener-
na, tvarkurvorna for stabiliteten. Fiskefartygens formstabilitet forsamras da fartygets fribord mins-



BILAGA 2/7 (11)

kar till exempel pa grund av okat djupgdende och/eller ett okat aktertrim. Pa bild 4 finns ett exem-
pel pa verkan av trimmet pd armen MS.

Langden av den deplacerande delen av backen ar av stor betydelse i synnerhet vid stora krang-
ningsvinklar. Som exempel BRATTVAG har beréknats sddant som det var under olyckfarden och
sedan med hela backen deplacerande. (Obs. i fallet BRATTVAG é&r detta teoretisering). Pa bilder
4 och 5 visas resultater av berakningarna.

BRATTVAG, MS-data vid olika begynnelsetrimm,
djupgaende 3,2 m

0 |
-0,1 N 30 40 50 60 0 80 90
-0,2 D
-0,3 S
-0,4
g -05
v -0,6
= .07
-0,8
-0,9 —&—trim -1,0 m
19 |----trim-05m
-1,1 .
1.2 4 — — trimOm
trim 0,5m krangningsvinkel, grad
trim 1,0 m
Bild 3. BRATTVAGs MS-kurvor med 3,2 m djupg&ende vid olika trim. Ett positivt trim bety-

der trim till foren.

BRATTVAG, backens verkan pa stabiliteten
0 *\ T 1
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124 = = =kort back, #48
—&0g back, #31 krangningsvinkel, grad
Bild 4. BRATTVAG, verkan av backens langd pa MS-kurvan da fartyget befinner sig pa jamn

kol.
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P& BRATTVAGs GZ-kurva skulle verkan av backen syna p& det sétt som bild 5 visar.

BRATTVAG, GZ-kurvan vid olika langden av backen,
flodvatten cirka 20 ton
0,3
0,2 —
//
0,1 — ~
E ~
N 0 ~
@) N
10 20 30 40 %0\ 60 70 80 90
-0,1 ~
N
— =kort back s
-0,2 N~
lang back
-0,3
krangningsvinkel, grad
Bild 5 Kurvan for BRATTVAGs réatande havarm med faktisk deplacerande (kort) och teore-

tisk lang deplacerade.

Man ser att langden av den deplacerande backen inverkar synnerligen avgorande pa fiskefarty-
gets sékerhet. En I&ng back hade i fallet BRATTVAG gjort det avsevért langsammare for fartyget
med att sjunka, for vatten hade till en bdrjan kommit in endast genom lanspumpens avloppsopp-
ning. Senare hade luckorna pa lastluckorna kommit i vattnet.

Bredden

Den mest betydande faktorn som paverkar formstabiliteten ar fartygets bredd som péaverkar be-
gynnelsemetacenterradien BoMp och darigenom hela begynnelsemetacenterhdjden. Den ar direkt
proportionerlig till bredden i andra potens.

Skrovets form

Skrovets form paverkar pa deplacementets tyngdpunkt Bo. D& formen férandras mot en V-form
stiger deplacementets tyngdpunkt. Om fartygets huvudmatt forblir oférandrade, sa forbattras sta-
biliteten. Skrovets form paverkar ocksa reststabiliteten. Se bild 1 och dess text.

Fribord

En viktig faktor som reglerar fiskefartygets stabilitet och framfér allt den dynamiska stabiliteten ar
hojden pa fribordet. Enligt erfarenhet borde det vara sa stort att dacket inte kommer under vatten
vid under 10 graders slagsida. D& dacket gar i vattnet, borjar fartygets formaga att tala extra
krangning forsamras, eftersom vattenlinjeytan minskar. Fribordet minskas ocksa av ett okat djup-
gaende, vilket kan vara en foljd av att fartygets vikt okar eller av en Overstor fiskefangst. Pa
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BRATTVAG leder stérre djupgéenden &n 2,9 — 3,0 m till att dacket gar under vatten under en
krangning av 10 grader. Fiskefartygen har normalt ett stort sprang (dackskonkavitet i langdrikt-
ningen), med vilket kompenseras trimmets reducerande verkning pa fribordet.

Det kan tankas att dackets tillatna vinkel for att komma i vattnet beror av vaderforhallandena. Ett
fartyg som vid bra vader fiskar i kustvattnen kan lastas djupare.

Konstruktion av bredgangen

Om bredgéngen har gjorts av stalpl&t som i fallet BRATTVAG, kommer vattnet bort via lansportar
och avloppshél. A andra sidan det kommer vatten i endast via avloppshal (och kanske l&anspor-
tarna) innan fartyget kranger sa mycket att bredgangens kant kommer till vattnet. Om krangning-
en framskrider snabbt, hinner endast sm& mangder vatten samlas via avloppshdl innan bred-
gangens kant kommer i vattnet. D& sedan vatten kommer 6ver relingen, forsamras situationen
plétsligt och abrupt.

Forst och framst, fartygets formstabilitetshavarm grundar sig pa det, att bordlaggningen fortsatter
anda till kanten av bredgangen tills det sistnamnda kommer under vatten. Efter detta forandras
situationen plotsligt sa att bordlaggningen stracker sig endast till huvuddacket och samtidigt ar en
del av dacket omedelbart under vatten, vilket minskar vattenlinjeytan. For det andra, det vatten
som skdljer in 6ver bredgangen orsakar ett plotsligt dynamiskt krangande moment samtidigt som
stabilitetskurvan vasenligt har forsamrats. Pa grund harav kranger fartyget mer mycket snabbt
och om situationen fortgér, sa kan det vélta. Amnet har undersokts mycket litet, en hanvisning har
upptackts®

Om krangningen fortskrider l1&ngsamt, liksom i fallet BRATTVAG, kommer det in vatten via dpp-
ningarna da slagsidan framskrider salunda att vattenytan pa havssidan ar endast litet hogre an pa
fartygssidan.

3.2 Viktstabilitet
Fiskefartygets tyngdpunkt

Den mest betydande faktorn pa viktstabiliteten ar laget for fartygets tyngdpunkt. Hojdkoordinaten
inverkar pa viktstabiliteten. Koordinaten i langdriktningen paverkar trimmet och darigenom vidare
formstabiliteten. | sidled bor tyngdpunkten fas i mitten, annars uppstar det en begynnelseslagsida
for fartyget.

D4 tyngdpunkten pa ett fiskefartyg hojs d cm, minskar GZ vid olika krangningsvinklar med d x sin
(krangningsvinkeln). Den férsamrande verkan for stabiliteten 6kar d& krangningsvinkeln okar.

Fisk placeras ofta d&ven p& déacket, vilket hojer fartygets tyngdpunkt. Andamaélsenligheten med
detta skall noga provas.

Fria vatskeytor

De fria vatskeytorna i tankarna inverkar forsamrande pa begynnelsemetacenterhéjden, dvs. hojer
skenbart fartygets tyngdpunkt. Resultatet &r en korrigerad begynnelsemetacenterhéjd. Den mest

29 stefan Grochowalski, Investigation into the Physics of Ship Capsizing by Combined Captive and Free-Running
Model tests, SNAME Transactions, Vol. 97, 1989
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betydande verkan har tankens bredd och fyllnadsgrad. D& GZ utraknas vid olika krangningsvink-
lar, kan som utgangspunkt den korrigerade begynnelsemetacenterhéjden begagnas, varvid GZ
innehdller en liten reserv. Det gar ocksa att anvanda en icke-korrigerad begynnelsemetacenter-
hojd, varvid korrigeringen av de fria vatskeytorna réaknas utskilt for varje kréangningsvinkel (m.a.o.
verkan av vatskans forskjuta tyngdpunkt pa GZ-kurvan utraknas). Tidigare begagnades det fore-
gaende séattet beroende pa att tankens form gor utrakningen komplicerad. | dag da datorer bru-
kas, ar det senare sattet rutin.

Fisklasten placerad i lastrummet eller i avbalkningar kan bete sig p4 samma satt som en vatske-
last. Detta maste man ta hansyn till. Da vatten avlagsnas fran lasten forandras dess forskjutning-
segenskaper. Da fartyget kranger kan lasten hallas pa plats, anda tills den forskjuts da den natt
en viss lutning. Om lasten d& forskjuts dver avbalkningens vagg, kan det uppkomma en kontinu-
erlig forskjutning av lasten och 6kad krangning. Olika fiskarter beter sig pa olika sétt. Vidare kan
verkande faktorer vara atminstone lastens temperatur, lastens sammanpressningstid, fartygets
rorelser, avbalkningarnas dimensionering, konstruktionen och héjden hos vaggarna. Om verkan
av dessa faktorer pa lastens forskjutningskanslighet har inte undersoékningar hittats. Enligt iaktta-
gelser i praktiken forandras vassbuken latt och forskjuts da den varit tillrackligt lange i lastrum-
met.

Vattnet pa dack

Det vatten som samlas pa dack hojer fartygets tyngdpunkt och dess fria vatskeyta forsamrar sta-
biliteten. Forlusten av begynnelsestabiliteten kan vara t.o.m. mycket stor. Enligt Torremolinos-
konventionen skall for fiskefartyg utraknas situationer da det finns vatten pa dack.

4, Myndigheternas och klassifikationsinstitutens stabilitetsbestammelser

Stabilitetsbestammelserna for fiskefartyg har forandrats efter det &r 1966 d& BRATTVAG bygg-
des. De mest betydande egenskaperna hos fartyget, vilka inverkar pa tillampningen av stabili-
tetsbestammelserna ar fartygets matlangd, fiskeomrade och om fartyget &r gammailt eller nytt.
BRATTVAGs maétlangden ar 27,46 m. Méatlangden ar éver 24 m och det fiskar pa dppna havet,
varfor det skall uppfylla férordningen 65/2000 om vissa fiskefartygs sakerhet. Den tradde i kraft
15.2.2000. Fran den dagen skulle fiskefartygen uppfylla stabilitetsbestammelserna i lll kapitlet av
Torremolinos-protokollet 1993, vilka nedan har anforts. For verkstallandet gavs fem méanader.

Enligt stabilitetsbestammelserna skall féljande berakningar goras.

Stabiliteten i lugnt vatten i alla de situationer fartyget anvands, inklusive lyft av fangst. IMO:s Re-
solution A.168 skall uppfyllas med tillagget att stabilitetsomfattningen skall vara minst 60 grader.
Kraven &r foljande, bild 6:

Om fartygets egenskaper ar saddana att kriterierna ovan inte kan uppfyllas, finns delvis foljande i
stallet (de Ovriga som forut): Maximivardet for GZ far inte vara under 15 graders vinkel. Om
maximivardet for GZ ar vid 15 graders kréangningsvinkel, skall ytan Al &nda till denna vinkel vara
minst 0,07 mrad. Om maximivinkeln for GZ ligger mellan 15-30 grader, utrdknas den kravda Al
med formeln 0,055+0,001(30-vinkeln i fraga).

Dessutom stabiliteten i hard vind och sjéhavning enligt IMO:s Resolution A.562 skall beraknas.
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| berdkningarna skall beaktas:

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

Situationen da tralen l6sgors fran havsbottnen

Isbildning

Vatten pa dack

akrwbdeE

Resultaten av berakningarna skall samlas i det stabilitetsmaterial som skall férvaras pa fartyget.
Det skall vara i en sa enkel form som majligt och lattlast. Fartyget skall ha utmarkt storsta tillatna
djupgdende p& midskeppet samt amningar i féren och aktern. P& denna grund kan den storsta
tillatna lastmangden uppskattas.

Krangningsprovet skall enligt direktivet 97/70/EG utféras minst en gang per 10 ar.
D& BRATTVAG blev fardigt &r 1966 skulle det fylla de datida stabilitetsbestammelserna.

| undersokningen har gjorts endast de berdkningar som behovs for att utreda olyckans férlopp
och utreda orsaken till den.

GZA A1+ A, 20,090 mrad
| stallet for 40° bor anvandas
flodningsvinkeln om den < 40°

_ GMg=2035m

GZmax, Vinkeln bor vara = 25° _ .
GZ 20,20 m, vinkeln = 30

.

A,20,03

stabilitetsvidd = 60°

mrad

7
.

A;= 0,055 mrad // >

30° 40 1 rad krangningsvinkel

Bild 6. Fiskefartygets statiska och dynamiska stabilitetskrav.

Vid granskandet av fiskefartygens olika lastsituationer skall alltid lyftet av fAngsten och de risker
denna medfor tas i betraktande. Normalt &r de luckor som &r stangda till sjdss éppna och fangs-
ten lyfts ombord i sjogang fran fartygets sida. Fartygets stabilitetsegenskaper skall inte beskrivas
till en storre krangningsvinkel an till flodningsvinkeln, eller &tminstone skall flodningsvinkeln i fra-
ga tydligt anges i GZ-kurvan.






Suomen Ammattikalastajaliitto SAKL ry SAAPUMUT www.sakl.fi
Finlands Yrkesfiskarférbund FYFF ¢f :
2 104 1%

/&‘//5‘*,}—,

Lapinjirvi 13.4.2006

Onnettomuustutkintakeskus
Sornéisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

Viite Lausuntopyyntténne 8.3.2006, 88/5M

Lausunto tukintaselostuksesta C 1/2004 M - troolari Brattvagin uppoaminen Porin
edustalla 17.1.2004

Suomen Ammattikalastajaliiton hallitus toteaa lausuntonaan seuraavaa. .
Liitto kannattaa tutkintaselostuksessa esitettyjd suosituksia. Liitto on omasta puolestaan valmis
Jatkamaan meriturvallisuuteen liittyvis tiedotustoimintaa. Liiton kehittdmishanke
"Kalastuselinkeinon tySturvallisuusprojekti” on vuosina 2004-2005 tiedottanut tydturvallisuudesta
ja siind yhteydessi my6s vakavuuskysymyksists (katso liitteet sekd www.sakl.fi). On kuitenkin
ilmeistd, ettd t4td tydtd on jatkettava. Maa- ja metsitalousministerién tulisi seuraavan
rakenneohjelman (2007-2013) laadinnassa huomioida turvallisuustydn vaatiman rahoitustarpeen,
Tdssd yhteydessd tulisi my6s selvitti mahdollisuudet saada erityisen hankkeen avulla Suomen
kalastuslaivaston vakavuusaineisto ja alusdokumentaatio ajan tasalle.

ﬁuomen ttikalastajaliitto SAKL ry

toimitusjphtaja

Jordaksentie 124, 07840 Lindkoski, puh. 0400-720 690, faksi 019-612 749, kim.jordas@sakl.fi
Jordasviigen 124, 07840 Lindkoski, tel. 0400-720 690, fax 018-612 749, kim.jordas@sakl fi



