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Allmanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift
att utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sdkerheten. SHK:s
utredningar syftar till att sa langt som majligt klarlagga savél handelseforlopp
och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héandelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sddan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
raddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns skal for
det, for forbattringar av raddningstjansten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor
hande det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor
att ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med
en utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom réttsva-
sendet eller av t.ex. forsékringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dar. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt om-
handertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréttades den 29 maj 2016 om att en mycket allvarlig sjoolycka med
fiskefartyget PATRICIA 11 med registreringsbeteckningen SFB-5119/KA 202
intraffat 6ster om Torhamn, Blekinge lan den 28 maj 2016 pa eftermiddagen.

Olyckan har utretts av SHK som foretrétts av Mikael Karanikas, ordférande,
Rikard Sahl, utredningsledare, samt Mikael Sjolund, operativ utredare och tek-
nisk utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med PATRICIAs befédlhavare, befalhavarens sambo,
befélhavare i raddningshelikoptern, PATRICIAs forsta dgare i Sverige, samt
dykare som dykt pd PATRICIA kort efter handelsen.

En stabilitetsutredning for fiskefartyg motsvarande PATRICIA har utforts av
Saltech Consultants AB. Ovrigt insamlat material har bestatt av bl.a. SAR-logg
och AIS-spar for PATRICIASs resa den aktuella dagen samt radarspar fran For-
svarsmakten.
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Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister
Identitet

Anropssignal/fiskeregister
Fartygsdata

Typ av fartyg

Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Léangd, dver allt

Bredd

Djupgaende, max.

Deplacement vid max. djup-

gaende

Huvudmaskin, effekt

Framdrivningsarrangemang

Sidopropeller

Roderarrangemang

Servicefart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbeséttning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa

Lastuppgifter/antal passagerare

Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag

Position och plats for sjdolyckan

Vader®

Ovriga omstandigheter
Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

! Hk: Hastkraft (1 Hk = 735 W)

RS 2017:02

Sverige
PATRICIA I
SFB-5119/KA 202

Fiskefartyg

Byggd i England/1974
7,49

115m

3,30m

1,45m

Ca 14-16 ton

Perkins diesel 127 Hk*
Propeller med fasta blad
Nej

Konventionellt roder

7 knop

Agd av befalhavaren
Inte klassad

Kravs inte’

Sandhamn, Blekinge

Nationell (fiskeresa)

Ca 2,5 ton inklusive fisk, fiskegarn och utrust-
ning

Befélhavare

Mycket allvarlig sjoolycka - forlisning
2016-05-28 KI. 14.45 (forlisning)

N56° 02, 85" E016° 06,595', 6ster om Tor-
hamn, Blekinge.

Vind NE 9-10 m/s, god sikt, lufttemperatur
14°C, vattentemperatur 11°C.

Kraftig nedkylning
Mindre oljeutslapp
Forlisning

2 Baten omfattas inte av krav pa beslut om sakerhetsbesattning. Daremot géller de allménna krav som
foljer av Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning. Dessa krav var uppfyllda.
% Enligt SMHI matstation Utklippan, Handbukten.
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Figur 1. PATRICIA 11 Bild. Forsvarsmakten.

SAMMANFATTNING

Fiskefartyget PATRICIA Il var pa hemresa mot Sandhamn i Blekinge efter att
ha varit till sjoss i ca tva dygn. PATRICIAs beséttning bestod av befalhavaren
som bedrev fisket ensam. Véaderforhallandena var goda, med nordostlig vind-
riktning och en jamn vindhastighet i medel pa 7-9 m/s samt moderat sjogang.
Befalhavaren behdvde under resan inte dgna ndgon storre uppmarksamhet at
vind och vagor och fiskebaten framfordes med autopilot. Fiskebatens tre last-
rumsluckor och maskinrumsdorr var stangda.

Strax efter klockan halv tre pa eftermiddagen befann sig PATRICIA ca 1-1,5
timme (ca 8,5 M? fr&n hemmahamnen Sandhamn. Befalhavaren befann sig i
styrhytten och var endast kladd i arbetsbyxor och en tunn tréja. Dorren till
styrhytten stod uppstalld i oppet lage. Av nagon anledning, ett ljud eller en
kéansla enligt befalhavaren, vande han sig akterut och sag da att storre delen av
arbetsdacket var 6verskoljt av sjovatten. Sjovattnet, eller vagen som befalhava-
ren har beréttat att han upplevde det som, hade skoljt in dver batens arbetsdack
fran styrbord sida. Befalhavaren stangde av autopiloten och reducerade farten.
Han vidtog inga andra omedelbara atgérder, men noterade att det var onormalt
mycket vatten pa dack med tanke pa den radande sjogangen. Efter uppskatt-
ningsvis 2-3 minuter enligt befalhavaren, borjade PATRICIA krénga 6ver mer
at styrbords sida. Det blev da klart for befalhavaren att situationen inte langre
var under kontroll och att baten var pa vag att kapsejsa. Samtidigt som befalha-
varen tog sig ut fran styrhytten borjade PATRICIA ga runt helt och hallet at

* M (nautisk mil) — 1 852 m.
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styrbord. Befalhavaren hann inte larma eller skicka nagot nddmeddelande via
VHF>-radio eller telefon. Befalhavaren hamnade i vattnet langs fiskebétens
babordssida i och med att baten nu lag flytande upp och ned. Befélhavaren
lyckades fa tag i en lost flytande klotfender och en plywoodskiva som han
lyckades knyta fast sig i.

Befalhavarens sambo skulle méta fiskebaten i hamnen. Nar PATRICIA inte
sags till vid uppgivet klockslag och kontaktforsok med fiskebaten inte lycka-
des, fick hon kénslan av att det kunde ha hant nagot allvarligt och hon larmade
da sjoraddningen, JRCC®. Sjofartsverkets SAR’-helikopter startade och flég
mot PATRICIAs sista k&nda position. Efter ett tag siktade helikoptern en storre
vrakdel som liknande en flytande bordsskiva. Nar helikoptern narmade sig
detta foremal upptacktes att en person var fastsurrad i skivan. Befalhavaren
vinschades upp till helikoptern och var vid medvetande, men kraftigt nedkyld.
Helikoptern flog till Karlskrona dér en ambulans motte upp for vidare transport
av befalhavaren till sjukhus.

Utredningen har inte kunnat faststdlla den exakta olycksorsaken. Haverikom-
missionen beddmer att den sannolika orsaken till stabilitetsforlusten &r en
kombination av succesiv vattenintrangning i fiskebatens skrov tillsammans
med en begransad mangd vatten som skoljt in over batens akterdack i handel-
sens slutforlopp. Darefter har fiskebaten helt forlorat sin stabilitet och kantrat.

Bidragande till handelsen ar avsaknaden av ett tillsynssystem for fartyg i den
aktuella storleken, och dérmed finns ingen kontroll av att fartyget uppfyller
géllande foreskrifter gallande sjosékerhet och stabilitet.

Sékerhetsrekommendationer
Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Genomféra en 6versyn av innehallet i sakerhetsutbildningen for tjanst-
goring pa fiskefartyg, (TSFS 2011:116 bilaga 17) nar det galler person-
lig sakerhet, for att sakerstalla att praktisk traning med bl.a. livflotte och
overlevnadsdrakt ingar. Se avsnitt 2.4. (RS 2017:02 R1)

Sjofartsverket rekommenderas att:
e Overviga att, i samrad med berérda aktorer, se éver hur det kan saker-

stallas att myndigheten sa snart som majligt far kdnnedom om vrak i
Sverige eller dess ekonomiska zon. Se avsnitt 2.5. (RS 2017:02 R2)

® VHF (Very High Frequency) — Radiosystem som anvénds fér kommunikation mellan olika fartyg, och
fran fartyg till kustradiostationer eller vice versa.

® JRCC (Joint Rescue Co-ordination Center) — Sjéfartsverkets sjo- och flygraddningscentral.

" SAR (Search and Rescue) — eftersdkning och raddning.
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SUMMARY IN ENGLISH

The fishing vessel PATRICIA Il was on a return voyage to Sandhamn in Ble-
kinge after having been at sea for about two days. PATRICIA’s crew consisted
of the master who fished alone. Weather conditions were good, with north
easterly wind direction and a steady wind speed in average of 7-9 m/s and
moderate seas. During the voyage, the master did not need to pay much atten-
tion to wind and waves and the fishing boat was operated with autopilot. The
fishing boat’s three cargo hatches and engine room door were closed.

Shortly after half past two in the afternoon, PATRICIA was about 1-1.5 hours
(about 8.5M) from the port of Sandhamn. The master was in the wheelhouse
and was only wearing work pants and a thin shirt. The wheelhouse door was in
an open position. For some reason, a sound or a feeling according to the mas-
ter, he looked astern and saw that most of the working deck was covered by sea
water. The sea water, or the wave as the master experienced it, came from the
starboard side. The master turned off the autopilot and reduced the speed. He
did not take any other immediate action, but noted that there was abnormally
much water on deck in the view of the prevailing sea condition. After two —
three minutes according to the master, PATRICIA started to heel over more to
the starboard side. It became clear to the master that the situation was no longer
under control and the boat was about to capsize. At the same time as the master
stepped out of the wheelhouse, PATRICIA started to capsize all the way to
starboard. The master did not have time to send any emergency message via
VHF radio or phone. The master ended up in the water along the fishing boat’s
port side as the boat now was floating upside down. The master managed to
reach a loose floating ball fender and a plywood board that he managed to get
tied up on.

The master’s partner was planning to meet the fishing boat at the port. When
PATRICIA did not arrive at the stated time and attempt to contact the fishing
boat did not succeed, she felt that something serious could have happened and
she alerted the Joint Rescue Co-ordination Center, JRCC. The Maritime Ad-
ministration’s SAR helicopter started and flew towards PATRICIA’s last
known position. After a while, the helicopter saw a larger piece of wreck like a
floating table top. When the helicopter approached this object, it was discov-
ered that a person was tied on the board. The master was winched up to the
helicopter and was conscious, but heavily chilled. The helicopter flew to
Karlskrona where an ambulance met for further transport of the master to hos-
pital.

The investigation has not been able to determine the exact cause of accident.
The Accident Investigation Authority estimates that the most likely cause of
loss of stability, is a combination of successive water ingress into the hull of
the fishing boat together with a limited amount of seawater on the work deck in
the end of the event. After that, the fishing boat completely lost its stability and
capsized.
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Contributing to the event is the lack of ship inspection system for ship in the
current size, and therefore there is no control that the boat complies with cur-
rent safety and stability regulations.

Safety Recommendations

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Conduct a review of the content of safety training for service on fishing
vessels regarding personal safety to ensure that practical training will
inter alia life raft and survival suit is included. (RS 2017:02 R1)

The Swedish Maritime Administration is recommended to:
e Consider, in consultation with stakeholders how to ensure that the mini-
stration is informed as soon as possible about wrecks in Sweden’s eco-
nomic zone. (RS 2017:02 R2)
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Handelseforloppet ar huvudsakligen baserat pa befélhavarens redogé-
relse av handelsen. Vissa tidsuppgifter och positionsuppgifter kan ve-
rifieras med telefonsamtal, information fran fiskebédtens AlS®- sandare
och Forsvarsmaktens radarinspelning.

1.1.1  Sjoresan och olycksforloppet

Lordagen den 28 maj 2016 var fiskefartyget PATRICIA 11 pa hemresa
mot Sandhamn i Blekinge efter att ha varit till sjoss i ca tva dygn. Sjo-
resan fran Sodra Midsjobanken till Sandhamn tog normalt 7-8 timmar.
Fisket hade bedrivits vid Sédra Midsjobanken, ca 45 M sydost om
Olands sédra udde. PATRICIAs besattning bestod av befalhavaren
som bedrev fisket ensam. Kvéllen innan hade befélhavaren ankrat och
han har uppgett att somnen under natten varit god.

Befélhavaren ringde via sin satellittelefon hem till sin sambo for att
meddela att han skulle ankomma till hamnen i Sandhamn ca 15.30 och
att hon da skulle méta upp honom dar.

Vaderforhallandena var goda, med nordostlig vindriktning och en
jamn vindhastighet i medel pa 7-9 m/s samt moderat sjogang. Kursen
var 290-300 grader mot Sandhamn med vind och sjégang in fran styr-
bord sida. Under sjoresan framfordes fiskebaten med autopilot. Vid ett
tillfalle girades fiskebaten tillfalligt upp mot vindriktningen for att
stuva om lasten, som bestod ca 2,5 ton i form av fisk, fiskegarn, is och
utrustning, da baten hade en viss slagsida. Fiskebaten hade en del ex-
tra fiskegarn ombord jamfort med tidigare fiskeresor.

Befalhavaren behévde under resan inte dgna nagon storre uppmark-
samhet at vind och vagor. Fiskebatens tre lastrumsluckor och maskin-
rumsdorr var stangda. Befalhavaren hade som rutin att emellanat titta
ner i maskinrummet for kontroll av att allting var normalt med mo-
torn, vilket han ocksa gjorde tva ganger under resan.

Strax efter klockan halv tre pa eftermiddagen befann sig PATRICIA
ca 1-1,5 timme (ca 8,5 M) fran hemmahamnen Sandhamn. Befalhava-
ren befann sig i styrhytten och var endast kl&ddd i arbetsbyxor och en
tunn tréja. Han hade inga skor eller stévlar pa sig. Dorren till styrhyt-
ten stod uppstélld i oppet lage. Av nagon anledning, ett ljud eller en
kansla enligt befalhavaren, vande han sig akterut och sag da att storre
delen av arbetsdécket var dverskoljt av sjovatten som skvalpade fram
och tillbaks. Vattnet stod anda upp till relingen i aktern. Aven batens
lastrumsluckor var helt under vatten. Sj6vattnet, eller vagen som be-
falhavaren har beréttat att han upplevde det som, hade skoljt in 6ver
batens arbetsdack fran styrbords sida akter om styrhytten. Han var

8 AIS (Automatic Identification System) — System som gor det mdjligt att identifiera ett fartyg och folja
dess rorelser fran andra fartyg och fran landbaserade stationer.
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forvanad over att han inte hade fatt nadgon kraftigare forvarning i form
av ljud eller rorelse i baten med tanke pa den stora vattenmangd som
fanns pa lastdacket nar han vande sig om. Det var inte vanligt att baten
tog Over vatten pa arbetsdacket.

Befélhavaren har inget minne av vad han specifikt gjorde vid tillfallet,
eller om han stod eller satt ner i styrhytten.

Figur 2. AIS-spar for PATRICIAs hemresa. Position kl. 13.42 (11. 42 UTCQ) Bild: © Sjofarts-
verket nr 10-01518.

Befédlhavaren stangde av autopiloten och reducerade farten, samt gi-
rade &t styrbord’® med staven mot sjo- och vindriktningen, dvs. i
nordostlig riktning. Detta i avsikt att fa den stora vattenmangden pa
arbetsdacket att borja rinna av snabbare. De fa ganger som fiskebaten
tidigare hade fatt Overbrytande sjo pa dack brukade avrinningen ga lite
ldngsamt eftersom déckets spygatter'® var relativt sma. Batens tva
stormportar*? akteréver var forsedda med skjutluckor som var delvis
oppna. Han vidtog inga andra omedelbara atgarder, men noterade att
det var onormalt mycket vatten pd dack med tanke pa den radande
sjogangen. Befalhavaren upplevde att fiskebaten gungade sakta fram
och tillbaks fran sida till sida. Fiskebaten fick darefter ganska snabbt
slagsida at styrbord, och lag nu djupt i vattnet. Han forsokte halla ba-
ten mot vind och sjé och var installd pa att vattnet skulle rinna av
dacket, och att baten skulle rata upp sig fran slagsidan.

Efter uppskattningsvis 2-3 minuter enligt befalhavaren, bérjade
PATRICIA kranga éver mer at styrbords sida. Det blev da klart for
befalhavaren att situationen inte langre var under kontroll och att ba-
ten var pa vag att kapsejsa. Samtidigt som han tog beslut om att lamna

® UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid vérlden éver.: UTC + 2 timmar =
lokal tid.

10 Befalhavaren hade inget minne av att ha utfért en mandver &t babord sdsom AlS- och radarspér redovi-
sar, se figur 5-7 och figur 9.

11 spygatt — Mindre 6ppning i bradgangen i skrovsidan for vattenavrinning jams med bétens dack.

12 Stormport — Stérre dppning i bradgangen, normalt forsedd med lucka pa gangjarn. Storre kapacitet for
avrinning &n spygatt.
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styrhytten borjade sjovattnet stromma in i styrhytten genom dérrépp-
ningen. Allting gick nu véldigt fort, och samtidigt som befalhavaren
tog sig ut fran styrhytten borjade PATRICIA ga runt helt och hallet at
styrbord. Befdlhavaren hann inte larma eller skicka nagot nddmed-
delande via VHF-radio eller telefon. Han hann inte heller fa pa sig
skor och klader eller nagot flythjalpmedel. En uppblasbar flytvast var
placerad vid insidan av maskinrumsdérren och 6verlevnadsdrékten
fanns i den forliga ruffen i ett stuvfack under kojen.

RS 2017:02

Da befalhavaren lamnade styrhytten och Gvergav fartyget upplevde
han att lastrumsluckorna lag kvar i sin normala position. Aven ma-
skinrumsddérren uppgavs ha varit stangd.

Befalhavaren hamnade i vattnet langs fiskebatens babordssida i och
med att baten nu lag flytande upp och ned. Han forsokte halla sig fast
langs batens skrovsida. Det hamnade &ven en del 16sa féremal fran ba-
tens arbetsdack i vattnet som nu fl6t runt baten. PATRICIA hade pa
sin babordssida en storre plywoodskiva monterad pa rackverket som
vindskydd. Den skivan brots loss da baten gick runt och fl6t upp langs
skrovsidan dar befalhavaren befann sig. Befalhavaren lyckades fa tag i
den flytande plywoodskivan samt en lost flytande klotfender. Med
hjélp av fenderns lina lyckades han knyta fast sig sjalv i plywoodski-
van och fendern. Darefter var befalhavarens fokus installt pa att halla
sig flytande. Enligt befalhavaren sjonk PATRICIA kort déarefter med
aktern fore.

Enligt PATRICIAs radarspar (se avshitt 1.6) forsvann radarekot
klockan 14.54, dvs. ca 9 minuter efter att AIS sandningen upphérde.

PATRICIA var utrustad med livflotte med tillhérande hydrostatisk
frigéringsanordning, men denna I6ste inte ut. Flotten frigjordes darfor
inte fran surrningen pa styrhyttstaket.

Befalhavarens sambo hade som rutin att emellanat kolla upp PATRI-
CIlAs position pa en webbsida for AlS-sandare pa sin dator. Vid kon-
troll av PATRICIAs AlS-position innan hon begav sig till hamnen,
noterade hon att fiskebéten vid 13-tiden stavade med nordostlig kurs
och i ag fart. Nar sambon senare befann sig i hamnen och PATRICIA
inte sags till vid uppgivet klockslag, tog hon kontakt med en annan
fiskebat i hamnen. De forsokte kontakta PATRICIA via VHF utan att
fa nagot svar. PATRICIA gav inte heller nagon position via sin AlS-
sandare. Sambon fick da kanslan av att det kunde ha hant nagot allvar-
ligt, sasom att fartyget fatt motorstopp eller blivit stromlést. Hon tog
da beslut om att larma sjoraddningen, JRCC.

1.1.2  R&ddningsinsatsen

Klockan 16.18 fick JRCC samtalet fran befalhavarens sambo. JRCC
larmade ut flyg- och sjéraddningsenheter for att soka av omradet mel-
lan sista positionsangivelsen och destinationen Sandhamn. JRCC:s
kontroll via AlS-systemet visade att PATRICIA gjorde en fart- och
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kursandring ungefar klockan 14.40, och att AlS-sandningen upphorde
helt klockan 14.45. Det konstaterades ocksa att inga andra AIS-mal
fanns i narheten. Det fanns inte heller nagon annan trafik med AIS
som hade varit i narheten av fiskebatens rutt tidigare under resan.

Sjofartsverkets SAR™-helikopter startade och flog mot PATRICIAS
sista kanda AIS-position. Helikoptern fick efter en kort stund informa-
tion fran JRCC om ett radareko som kontrollerades, men det visade
sig vara en segelbat.

I narheten av PATRICIAS sista uppgivna position sags spar av olja pa
vattnet, samt aven en del flytande foremal. Helikoptern foljde detta
spar i sydvastlig riktning ca 4 M utan att finna nagonting. Helikoptern
vande da tillbaka till utgangspositionen. Kort darefter, klockan 17.11
siktade helikoptern en storre vrakdel som liknande en flytande bords-
skiva. Nar helikoptern narmade sig detta foremal upptacktes att en
person var fastsurrad i skivan (se figur 3).

Figur 3. Bild tagen fran raddningshelikoptern. Bild: Sjofartsverket.

Helikoptern firade ner en ytbéargare som fick skara loss befalhavaren
fran plywoodskivan. Klockan 17.14 vinschades befélhavaren upp till
helikoptern. Befélhavaren var vid medvetande och kraftigt nedkyld,
men inte kontaktbar. Helikoptern flog till Karlskrona dar en ambulans
motte upp for vidare transport av beféalhavaren till sjukhus.

Uppdraget med sjalva sokningen fran det att oljesparet upptacktes tills
att befalhavaren aterfanns pagick i ca 15 minuter. Hela flygningen
fran start till landning efter avslutat uppdrag tog ca en timme.

¥ SAR (Search and Rescue) — eftersokning och raddning.
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Den forsta sjoenheten, en raddningsbat fran Sjoraddningsséllskapet
(SSRS), ankom till olycksplatsen ca en timme efter larmet. Da var den
nodstéllde befélhavaren redan upplockad av raddningshelikoptern.
1.2 Personskador

Né&r befalhavaren kom till sjukhus var han kraftigt nedkyld med en
kroppstemperatur pa 31 grader. Han hade aven en del mindre ytliga
sar som han adrog sig i samband med fiskebatens évergivande. Han
fick tillbringa tva dygn pa sjukhuset for observation och aterhamtning.

1.3 Skador pa fartyget

Enligt det bildmaterial (se avsnitt 1.10.1) som haverikommissionen
har tagit del av samt information fran de intervjuer som har utforts
med dykare som dykt pa vraket, forefaller PATRICIA vara relativt
oskadad. De skador som kan observeras pa bild- och filmmaterialet ar
en intryckt fonsterruta i styrhytten. 1 6vrigt har det har inte kunnat ob-
serveras nagra skador, intryckningar eller avvikande fargmarkeringar
pa fiskebatens skrov, eller nagra skador pa styrhytt, dack eller reling.
Fiskebatens propeller, roderarrangemang och botten har inte gatt att
studera pa tillgangligt bildmaterial.

1.4 Olycksplatsen

Platsen dar PATRICIA sjonk ar belagen sydvast om Olands sodra
udde, ca 8,5 M fran Sandhamn i Blekinge (se figur 4). Positionen lig-
ger inom ett omrade som ar markerat som Marinens évningsomrade i
sjokort. Enligt Forsvarsmakten pagick inga évningar i omradet vid till-
fallet.

PATRICIA ligger pa ca 35 meters djup och star uppratt pa sjobotten

med en latt slagsida at styrbord, troligen med anledning av batens kol-
konstruktion. Fiskebaten ar aven omgiven av fiskegarn (se figur 16).

15 (44)



W bl Statens haverikommission
%] ﬂK Swedish Accident Investigation Authority RS 2017:02

neo st oot (0 ARy
T 3w AW AF ol 1

Kaltrarsund .?_

Olycksplatsen

Figur 4. Platsen dar PATRICIA forliste. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.
1.5 Fartyget

151 Allmant

Eftersom dokumentation och ritningsunderlag for fiskebaten saknas,
baseras féljande avsnitt pa information som framkommit under inter-
vjuer med befalhavaren. En begransad del av fiskebatens utformning
och utrustning har varit mojlig att studera genom det foto- och film-
material som togs i samband med dykning pa vraket (se avsnitt
1.10.1), samt de intervjuer haverikommissionen har haft med de aktu-
ella dykarna.

PATRICIA var byggd 1974 i England och koptes till Sverige 1976.
Dessforinnan hade fartyget anvénts for dykeriuppdrag. Enligt uppgift
fran den forsta svenska agaren, som agde och bedrev fiske med baten i
ca 6 ar, hade inga modifieringar utforts pa baten. Han hade inte haft
nagra stabilitetsproblem med baten, och hade under sin tid med baten
inte varit med om att fa in dverbrytande sjoar pa fiskebatens arbets-
dack. Darefter agdes fiskebaten av tva broder i Hasslo innan nuva-
rande befalhavare kopte baten. Nuvarande &gare hade bedrivit fiske
med PATRICIA aret runt i ca 30 ar.

1.5.2  Fiskebatens konstruktion och utformning

Enligt agarens uppgifter var PATRICIA byggd i stal och skrovets
tjocklek var 5 mm i bade botten och fribord. Deplacementet var ca 14-
16 ton. Skrovet uppgavs ha varit relativt glest spantat. | vattenlinjen
var skrovet forstarkt med langsgaende végare (forstyvningar). Batens
styrhytt och fordack byggdes om 1995, samtidigt som skrovet for-
langdes med en meter i aktern sa att batens totala langd blev 11,5 m.
Skrovutrymmet mellan akterspegeln och den gamla akterspegeln var
tatt, och avsett att kunna anvandas som extra bransletank. Under aktu-
ell resa var denna tank tom.
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Batens maskinrum var centralt placerad under dack bakom styrhytts-
skottet. Huvudmaskinen var en 6-cylindrig diesel pa 127 Hk utan
turbo som installerades for ca 8 ar sedan, och var av motsvarande stor-
lek och effekt som originalmotorn. Midskepps, och integrerade langs
skrovsidorna under dack, fanns tva bransletankar om vardera ca 350
liter. Under aktuell resa fanns ca 400 liter diesel ombord.

Akter om maskinrummet fanns fiskebatens lastrum. Lastrumsopp-
ningen i dacket hade en ca 30 cm hdg sarg runtom. Oppningen till
lastrummet técktes av tre stycken luckor i aluminium. Dessa luckor
lag 16st pa sargen och saknade gangjarn och lasanordningar. De holls
pa plats med ett invandigt forstyvningskryss. Det fanns ett skott mel-
lan maskinrum och lastrum, men det var inte vattentatt.

Langre tillbaks i tiden hade fiskegarn dragits direkt ned i batens last-
rum, men numera drogs allt fiskegarn ner pa batens arbetsdack akter-
over. Fiskebatens arbetsdack hade en bradgang med en relingshojd pa
ca 60-70 cm. Ovanpa relingen fanns ett rackverk monterat. Pa ba-
bordssidan fanns aven plywoodskivor monterade som vaderskydd.

| skrovets lastrum fanns bottengenomforingar for ekolod- och logg-
givare. | skrovets maskinrum fanns bottengenomféringar for motorns
kylvattenintag och vattenintag for en spolpump upp till arbetsdécket.
Baten var utrustad med en handlanspump och en kombinerad lans-
och spolpump monterad direkt pa huvudmaskinen, och som aktivera-
des med magnetkoppling. Det fanns inget nivalarm monterat i batens
kolutrymme. Fiskebaten hade ingen invandig barlast.

Batens framdrivning skedde med en fast propeller monterad pa en
40 mm rak propelleraxel med konventionell packboxgenomfdring
monterad med gummislang till propelleraxelhylsan. Aven roderaxeln
var monterad med packbox som tatning och smorjning.

Fiskebatens fribordshéjd** var normalt ca 20-22 cm. Under den aktu-
ella resan uppskattade befalhavaren att fribordet var ca 15 cm i aktern.
Décket hade tre spygatter for vattenavrinning pa respektive skrovsida
med en Oppning pa ca 20 x 7 cm. Léangst akterut i bradgangen i re-
spektive skrovsida fanns en stormport med en maximal 6ppning pa ca
40 x 20 cm. Stormportarna var inte férsedda med lucka pa gangjarn,
utan hade en anordning med en reglerbar skjutlucka. Under aktuell
resa var skjutluckan éppen ca 5 cm. Utredningen har inte narmare un-
dersokt kapaciteten for vattenavrinning fran fiskebatens arbetsdack.

Huvudmaskinens avgasror gick upp igenom déck och vidare upp
ovanfor styrhyttstaket med sitt utslapp. Motorns kylvatten hade utlopp
via slang fran motorn upp pa déack och vidare 6verbord. Luftintaget till
maskinrummet bestod av ror upp genom dacket och med intag ovan-
for, i niva med relingen. Baten hade inga 6vriga avluftningar genom
dack. Langst akterut mot akterspegeln fanns en aluminiumlucka till ett

% Fribord — Vertikalt avstdnd fran batens huvuddack (lastdack) till vattenytan.
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stuvutrymme innanfor akterspegeln. Denna lucka var monterad pa en
40 cm hog sarg och monterad pa gangjarn, men utan lasanordning.

Styrhyttens dorr var placerad i styrhyttens akterskott, och i center-
linjen pa baten. Maskinrumsdorren var placerad pa styrhyttens bak-
kant pa babord sida. Bada dorrarna hade en troskelhdjd pa ca 45-50
cm. Pa arbetsdackets aktra del fanns fiskegarnen placerade i s.k. garn-
bingar som bestod av ett bradverk sektionerat i fyra sektioner och med
en hojd pa ca 80-90 cm.

Under befalhavarens dgo hade det inte genomférts nagra skrovrepara-
tioner pa PATRICIA; endast en mindre relingsskada hade reparerats.

1.5.3  Fiskebatens utrustning
AlS-sandare

PATRICIA var utrustad med AlS-sandare. AlS-systemet far sin positions-
signal frn batens GPS'*-mottagare eller frén en egen GPS-mottagare. Fi-
gur 2 visar PATRICIAs hemresa fran fiskeplatsen vid Sodra Midsjobanken
fram till dess att olyckan intraffade och AlS-sandningen upphdrde. AlS-
sparet ar utan avbrott och redovisas kontinuerligt och regelbundet fram till
klockan 14.38.40 (se figur 5), varefter fartandring och kurséndring at ba-
bord visas. Figur 6 visar PATRICIA i en fart av 2,6 knop och en kurs pa
084 grader. Darefter fortsatter sparet av PATRICIA i en mer nord-
nordostlig riktning med ungefar samma fart. Figur 7 visar sista positions-
angivelsen for PATRICIA. Da var farten 2,2 knop och kursen 052 grader;
darefter upphorde AlS-sandningen.

]
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Figur 5. PATRICIA 11 har kurs 275° och fart 6.7 knop vid AlS-position kl. 14.38.40 varefter kurs-
och fartandring sker at sydvast pa en stracka mellan 40-60 meter beroende pa bétens fart vid till-
fallet. Darefter visas PATRICIASs spar for de sista 6 minuterna. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.

15 GPS (Global Positioning System) — Satellitbaserat positionsangivelsesystem.

18 (44)



b W J’I Statens haverikommission
RS 2017:02 %] Swedish Accident Investigation Authority

Uppepebuey
|

ok ™ S ™ 2

Figur 6. PATRICIA 1l har kurs 084° och fart 2.6 knop vid AlS-position kl. 14.39.10 varefter kursen
andras at nordost. Bild: © Sjofartsverket nr 10-01518.
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Figur 7. PATRICIAs sista AlS-position klockan 14.45.00. Bild: © Sjofartsverket nr 10-
01518.

Ovrig utrustning

PATRICIA var inte utrustat med VMS®® och omfattades inte av nagot
krav pa sadan utrustning.

PATRICIA var utrustad med navigationsutrustning i form av tva
radarapparater, autopilot, tre GPS-system och tva VHF-radio varav
den ena utrustad med DSC'". VHF-radion var inte inkopplad till en

16 \/MS (Vesssel Monitoring System) — Satellitbaserat fiskedvervakningssystem for svenska fiskefartyg
med en totallangd 6verstigande 12 meter. Systemet rapporterar tid, position, kurs och fart en gang per
timme till Havs- och vattenmyndigheten.

17 DSC (Digital Selective Call) — Digitalt anropssystem for sjéradio, kan anvandas fér automatiska nod-
meddelande.
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GPS-mottagare, och erholl darmed inte nagra positionsangivelser, vil-
ket ar nodvandigt for en fullstandig DSC-séandning med positionsangi-
velse.

Livraddningsutrustning

PATRICIA var utrustad med en livflotte som hade en hydrostatisk fri-
goringsanordning méarkt med utgangsdatum. Denna utrustning var
monterad for ca 7 ar sedan av befélhavaren sjalv. Livflotten och hyd-
rostaten hade darefter inte varit bortmonterad for service eller kontroll.
Ombord fanns en uppblasbar raddningsvast och tva stycken 1 timmes
raddningsdrakter.

Nddsandare och transponder

Inga nodsandare i form av EPIRB*, PLB" eller SART? fanns om-
bord, vilket inte heller var ett krav.

1.5.4  Besattningen

Befalhavaren var vid handelsen 63 ar och var behorig for befattning-
en. Han hade avlagt skepparexamen vilket numera motsvaras av Far-
tygsbefél klass VI1II. Han hade &ven avlagt Maskinistexamen B. Fiske-
licens fanns registrerad hos Havs- och vattenmyndigheten.

Befalhavaren hade genomgatt sakerhetsutbildning for fiskare den
28 oktober 2014. Enligt befalhavaren var det mycket fokus pa hjart-
och lungraddning under kursen. Jamfort med tidigare kurser hade man
frangatt manga praktiska moment sdsom traning med Overlevnads-
drakt. Befalhavarens intryck av kursen, var att den var mest lampad
for fiskare som tjanstgjorde pa storre fiskefartyg.

Beféalhavaren hade giltigt lakarintyg som var utfardat den 7 januari
2016. Bade sakerhetsutbildningen och lakarintyget var registrerat hos
Transportstyrelsen.

Befalhavaren var en erfaren fiskare som hade fiskat under hela sitt yr-
kesliv. Han hade fiskat heltid aret runt med PATRICIA i ca 30 ar. Fis-
ket hade tidigare r dven bedrivits runt Roslagen och Alands hav samt
aven under vissa perioder vid Gotland.

1.6 Forsvarsmaktens radarévervakning

Haverikommissionen har inhamtat bilder fran Forsvarsmaktens ra-
dardvervakning av omradet. Pa bilderna kan PATRICIAs radarspar
ses (se figur 8-9). Klockan 12.37 till 12.40 lokal tid gick fiskebaten i

18 EPIRB (Emergency Posistion Indicating Radio Beacon) — Satellitbaserad nddsandare for fartyg med
larmning till JRCC. Finns bade med automatiskt eller manuell aktivering.

¥ pLB (Personal Location Beacon) — Satellitbaserad personlig nédséndare av mindre format som aktive-
ras manuellt med larmning till JRCC.

2 SART (Search And Rescue Transponder) — Portabel nodutrustning i form av en transponder som sén-
der radarsignaler som kan tas emot av omgivande fartyg eller flygande sjéraddningsenheter som &r ut-
rustade med x-band radar.
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en nordgaende kurs pa 027 grader. Darefter atergick hon till den nord-
vastgdende kurs som aven redovisas i AlS-sparet. Radarsparet for
PATRICIA motsvarar det spar som fiskebatens AlS-sandare redo-
visar. Aven PATRICIAs gir &t babord och kortvariga sydgéende kurs
finns redovisat i radarsparet (se figur 9).

11138
55155 01/816,20(44

Figur 8. PATRICIAs radarspar. Bild: Forsvarsmakten.

14548 14044
FOOHL PSR R R B4 o - o
Radarspar i sydgaende

riktning.

Figur 9. PATRICIAs radarspar fran kl. 14.30 - 14.54 Bild: Férsvarsmakten.

Sista radarekot fran PATRICIA registrerades klockan 14.54, dvs. nio
minuter efter sista AlS-sé&ndning, i position N56° 02,8" E016° 06,5".
Enligt Forsvarsmaktens radardvervakning har det inte funnits nagra
andra radarmal som varit i narheten av PATRICIAS spar.
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1.7 Meteorologisk information

1.7.1  SMHI:s vindobservationer

Enligt uppgifter som haverikommissionen har inhamtat fran SMHI ef-
ter olyckan radde nedan redovisade vindforhallanden i det aktuella
omradet dar PATRICIA sjonk. Observationerna ar fran matstationen
Utklippan (se figur 11), som &ar beldgen ca 14,9 M vast till sydvast om
olycksplatsen. Enligt SMHI bor dessa observationer vara representa-
tiva aven for det aktuella omradet.

Observationerna representerar matvarden pa en héjd av 10 meter ovan
vattenytan. Enligt SMHI bor vindstyrkan néra vattenytan ha varit be-
tydligt lagre an vinden pa 10 meters hojd med tanke pa den stabila
skiktning som det kalla vattnet ger upphov till i de lagsta nivaerna
(sjovattentemperatur ca 11 grader och lufttemperatur ca 14 grader).

Observationer fran Utklippan N 55° 57,34" E 015° 42,46’

Tid | Vindriktning, grader | Medelvind 10m héjd m/s | Byvind m/s
14:00 50 9,6 11,6
15:00 49 10,1 12,9
16:00 51 10,0 12,7
17:00 49 8,8 11,2
18:00 54 8,9 10,8

Figur 10. Observationer fran Utklippan. Kalla: SMHI.

Utklippan 4

Figur 11. SMHI métstation Utklippan. Bild: SMHI.

1.7.2  SMHI:s uppgifter om vagférhallanden

Enligt uppgifter som haverikommissionen har inhamtat fran SMHI
gallande sjohavning i det aktuella omradet kan nedan redovisade vag-
forhallanden forvantas ha forekommit. Detta ar prognosvarden fram-
tagna fran modelldata och vagmodeller utifran radande vindfoérhallan-
den. De redovisas for tva narliggande omraden som dven ska vara
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representativa for omradet dar olyckan skedde. Vardena som redovi-
sas i foljande tabeller avser signifikant vaghojd?'.

SMHI archive forecast data
from the Simulating WAves
Nearshore, SWAN, model

Requested lat lon 56.05 16.13
Actual lat lon 56.0793
16.0722

Which is 4.85 km away (grid res.=11 km)

Significant height of | Mean direction of
combined wind waves [Degree Mean period of

valid [UTC] waves and swell [m] true] waves [s]
2016-05-28T10:00:00 0,7 54 3
2016-05-28T11:00:00 0,8 55 3,1
2016-05-28T12:00:00 0,7 55 3
2016-05-28T13:00:00 0,7 55 3
2016-05-28T14:00:00 0,7 55 2,9
2016-05-28T15:00:00 0,6 55 2,8
2016-05-28T16:00:00 0,6 56 2,7
2016-05-28T17:00:00 0,6 56 2,7

Figur 12. Prognosvarden for vagforhallanden. Kélla. SMHI.

SMHI archive forecast data
from the Simulating WAves
Nearshore, SWAN, model

Requested lat lon 56.0 15.97
Actual lat lon 55.9868
16.0041

Which is 2.58 km away (grid res.=11 km)

Significant height of | Mean direction of
combined wind waves [Degree Mean period of

valid [UTC] waves and swell [m] true] waves [s]
2016-05-28T10:00:00 0,8 51 3,1
2016-05-28T11:00:00 0,8 51 31
2016-05-28T12:00:00 0,8 52 31
2016-05-28T13:00:00 0,8 52 31
2016-05-28T14:00:00 0,7 52 3
2016-05-28T15:00:00 0,7 53 29
2016-05-28T16:00:00 0,7 53 2,8
2016-05-28T17:00:00 0,7 53 2,8

Figur 13. Prognosvarden for vagforhallanden. Kalla. SMHI.

2! signifikant vaghojd — En statistisk term som anvands for att beskriva oregelbundna sjotillstand. Den
signifikanta vaghojden ar medelvardet av den hogsta tredjedelen av alla vagor under en 30 minuters
period. De hogsta vagorna ar 1,6 till 1,8 ganger den signifikanta vaghojden.
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JRCC sjoraddningslogg

Enligt JRCC:s logg gallande raddningsuppdraget finns en vindob-
servation registrerad klockan 17.00 i Sandhamn. Denna registrering
anger en vindhastighet pa 5-6 m/s fran nordostlig riktning, och en syd-
vastlig stromséttning.

1.8 Overlevnadsaspekter

For att 6verleva en forlisning i 6ppen sjo med lag vattentemperatur
fordras nagon form av skydd mot kylan, t.ex. raddningsdrakt. Nedkyl-
ning (hypotermi) kommer att intraffa tamligen omgaende i kallt vat-
ten, savida man inte ar val skyddad med t.ex. en raddningsdréakt. Utan
sadant skydd hamnar man t.ex. efter omkring knappt en timme i 10-
gradigt vatten i ett tillstdnd som for de flesta manniskor innebar risk
att forlora medvetandet. Nedkylningen blir &nnu patagligare om man
ror sig mycket i vattnet och inte har manga lager av klader som kan ge
en viss isolering. Avgorande tillsammans med vattnets temperatur ar
aven tjockleken pa kroppens subkutana® fettlager, och kvoten mellan
kroppsyta och kroppsmassa. Varmeforluster sker bade via konduktion
(ledning via kalla foremal eller vatskor) och via konvektion (luft-
stromning via vind eller rorelser). Vattnets varmeledande férmaga ar
upp till 25 ganger storre an luftens vid samma temperatur. Detta leder
till stora varmeforluster aven i relativt varmt vatten.

Forutsattning for att raddningsdrékt eller annan utrustning ska fungera
ar att den anvands pa réatt satt. Det ska namnas att det finns olika typer
av raddningsdrakter: 1-timmars dar kroppstemperaturen inte ska
sjunka mer &n 2 grader i 5-gradigt vatten efter en timma, och 6-
timmarsdrakter dar kroppstemperaturen inte ska sjunka mer an 2 gra-
der i 0 — 2 gradigt vatten efter en period av 6 timmar.

Figur 14 visar skillnaden pa forvantad overlevnad da en person é&r
kladd i endast normal kladsel jamfoért med olika typer av raddnings-
dréakter.

22 Subkutan— Latin for underhuden. Subkutant fett dvs. underhudsfett.
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Figur 14. Vattentemperatur och kladselns inverkan pa dverlevnadstiden.
(fran Wissler Model, modified by Hayes, 1987).

Figur 15 visar ett diagram som beskriver relationen mellan vatten-
temperatur och dverlevnad och dar tidsfasen delas in i tre zoner. Zo-
nen under den heldragna bla linjen representerar saker Gverlevnad.
Darefter intrader en granszon mellan den heldragna bla linjen och den
prickade linjen i vilken 50 % av personerna kan forvantas forlora
medvetandet, vilket ofta leder till drunkning. Slutligen finns det en
dddlig zon ovanfor den prickade linjen vid vilken ingen 6verlevnad
alls kan forvantas. Den heldragna svarta linjen forutsager 50 % over-
levnad baserat enbart hypotermi.

Diagrammet ger en vagledning om hur 1ang éverlevnadstiden i vatten
ar vid skilda temperaturer, men férekomsten av vagor, vind, strémmar
och kroppsskador kan minska dessa tider avsevért. Det kan aven vara
stora individuella skillnader mellan olika personer beroende pa den
mentala styrkan.

Héndelsen intraffade i slutet av maj, och vattnets temperatur var ca 11
grader. Befalhavaren var endast kladd i byxor, strumpor och en tunn
trdja, och inget huvudskydd genom vilket stora varmeforluster &ven
sker. Befalhavaren lag sannolikt i vattnet ca 2,5 timme innan radd-
ningen kom. Med stéd av diagrammet i figur 15 kan konstateras att
han har befunnit sig i granszonens 6vre skikt och med en marginal pa
ca en halvtimme for att hamna i den dddliga riskzonen.
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Figur 15. Relation mellan vattentemperatur och éverlevnad — Hayward
(1975. 1984). Kélla: Socialstyrelsen.

1.9 Foreskrifter och tillsyn

1.9.1  Behorighetskrav och utbildning

Pa fiskefartyg som ar hogst 12 meter langa och som gar i narfart
fordras att befdlhavaren har Fartygsbefélsexamen VIII eller Skeppar-
examen.

Av 3 kap. 5 § Transportstyrelsens foreskrifter om bemanning (TSFS
2010:102) framgar att den som tjanstgor pa ett fiskefartyg med en langd
om minst 5 meter ska ha ett certifikat som utvisar att han eller hon har
genomgatt en av Transportstyrelsen godkand sakerhetsutbildning som
vanligtvis bedrivs under tva dagar. Sakerhetsutbildningen &r giltig i 5 ar
och ska déarefter fornyas.

| bilaga 17 till Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2011:116) om utbildning och behorigheter for sjopersonal finns fol-
jande utbildningsplan och omfattning i lektionstimmar (40 min):

Brandskydd, teori (4 timmar)

Brandskydd, praktiska 6vningar (4 timmar)
Halso- och sjukvard (4 timmar)

Personlig sakerhet (2 timmar)

Stabilitet (2 timmar)
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Inom delmomentet Personlig sékerhet” ingar foljande:

» Sékerhetsorganisation ombord

» Personlig skyddsutrustning

» Livréddningsutrustning, flottars egenskaper och utrustning, flyt-
vastar, dverlevnadsdrakter och SART-utrustning

» Géllande svenska bestdammelser om livraddningsutrustning, ra-
dio samt arbetsmiljo

» GMDSS?, funktion och SAR

Enligt Transportstyrelsen finns inga andra riktlinjer for kursen.

| momentet personlig sakerhet anges inte, till skillnad fran momentet
brandskydd, uttryckligen att praktiska 6vningar ingar. Enligt Transport-
styrelsen ska emellertid praktisk férevisning av personlig skyddsutrust-
ning, livraddningsutrustning och livflotte ske.

| de kontakter haverikommissionen har haft med nagra av Transport-
styrelsen godkéanda kurshallare har framkommit olika uppgifter om de
praktiska utbildningsinslagen. En kurshéllare uppgav att endast teori
kring innehdllet gicks igenom. Om nagon kursdeltagare ville ha prak-
tisk traning med livflotte och Gverlevnadsdrakt, maste det ske pa kurstid
utver dessa tva lektionstimmar. En annan kurshallare uppgav & andra
sidan att praktisk traning med bade livflotte och Gverlevnadsdrakt ge-
nomfordes inom tidsramen pa tva lektionstimmar.

1.9.2  Konstruktion och sjovardighet

| fartygssakerhetslagen (2003:364) finns bl.a. krav pa sjévardighet och
lastning av fartyg. Enligt 2 kap. 1 8 fartygssékerhetslagen é&r ett fartyg
sjovardigt bara om det ar sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i
stand att det med hansyn till sitt andamal och den fart som det anvéands
i, eller avses att anvandas i, ger betryggande sakerhet mot sjéolyckor.
Av 2 kap. 2 § fartygssakerhetslagen framgar att ett fartyg inte far vara
sa lastat eller barlastat att dess stabilitet eller barighet dventyras eller
att sakerheten for fartyget eller de ombordvarande satts i fara pa annat
satt. Lastning och lossning far inte ske sa att sékerheten for fartyget
eller de ombordvarande &ventyras.

| Sverige stélls det vissa narmare angivna krav pa konstruktionen av
fartyg som ar mindre an 20 brutto, genom Sjofartsverkets kungoérelse
(SJOFS 1997:3) med foreskrifter om byggnadsregler for yrkesfartyg
under 15 meters langd. Denna foreskrift ska tillampas for alla svenska
yrkesbatar som ar mellan 5,5 och 15 meter langa. Foreskriften hanvisar
till den gemensamt i Norden framtagna standarden: Nordisk bat-
standard, Yrkesbatar under 15 m, 1990 (NBS-Y). | stallet for att upp-
fylla den ndmnda standarden kan alternativa regelverk tilldmpas om
skyddsnivan &r likvardig. Sadana alternativa regler godtas om de t.ex. ar
godkanda inom EU. Det stélls dock inga krav vid fartygsregistrering i

2 GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) — Internationellt maritimt radiosékerhetssystem
for larmning och kommunikation till fartyg eller landradiostation.
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Sverige pa att uppvisa teknisk dokumentation som visar att en yrkesbat
uppfyller konstruktionskraven.

| Nordisk bat-standard, Yrkesbatar under 15 m, 1990 (NBS-Y) finns
bl.a. foljande krav:

Kapitel Y3 — Fribord och stabilitet (med fiskebatstillagg)

Hér foreskrivs grundldggande stabilitetskriterier som fiskefartyg ska
uppfylla. Se bilaga med stabilitetsutredning for fiskefartyg motsvarande
PATRICIA och avsnitt 1.11.2.

Kapitel Y4 - vattentata luckor och dorrar pa fribordsdack

e Karmar till luckoppningar pa utsatt fribordsdack ska ha en
minsta hojd dver dacket pa 380 mm.

e Luckor som kan Gppnas till sjoss ska vara forsedda med gang-
jarn eller forsedd med katting for att kunna sékras i 6ppet lage.

e Kravet pa karmhojd kan minskas eller bortfalla helt for ma-
skinrumsluckor som anvands for underhall och reparation,
samt andra luckor som inte ar nédvandiga for batens normala
drift. Detta under forutsattning att luckan har packning och
fastpunkter med kort intervallavstand, och att luckan inte utan
vidare enkelt kan dppnas.

e FOr att luckan ska vara vattentat kravs att luckan har packning
monterad sa att den inte kan pressas ut, samt att luckan ar for-
sedd med skalkningsbeslag monterade pa ett inbdrdes avstand
av maximalt 600 mm.

e Dorrar fran fribordsdack som leder till utrymme under dack el-
ler dverbyggnad som ingar i batens deplacementvolym for sta-
bilitet, far inte vara konstruerade sa att de 6ppnas inat. Dorren
ska vara lika stark i sin konstruktion som skottet den sitter
monterad i. Utrustning for vattentét stdngning av dorren utdver
upphangningsgangjarn ska utgoras av packning och minst tva
stdngningsanordningar.

Kapitel Y5 - lansportar och skrovgenomforingar

e Den minsta effektiva 6ppningsyta (area i m2) for lansportar pa
var sida av fartyget ska vara; A = 0,02 x V. V &r den effektiva
volymen pa dacket innanfor bradgangen och andra avgrans-
ningar som omgardar décket i m3 raknat.

e Eventuella lansportluckor monterade i 6ppningen for lans-
porten, ska vara fastade med gangjarn i 6verkant och kunna
rora sig fritt utat. Arrangemang for lasning av lansportlucka far
inte forekomma.
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Kapitel Y6 — vattentat indelning och lansning

e Maskinrum, lastrum och inredning ska fran botten till dack
vara avskilt med vattentatt skott. Luckor och dorroppningar i
vattentata skott ska vara utrustade med stangningsanordningar.

e Bitens huvudlanssystem ska kunna ldnsa samtliga vattentata
utrymmen. Det ska vara en fast monterad maskin- eller elekt-
riskt driven lanspump. Varje lanspump ska kunna opereras
fran batens styrplats.

e Maskinrum ska dven som reserv kunna lansas med en fast
monterad manuell lanspump placerad utanfor utrymmet.

e Det ska finnas nivalarm monterat for indikation av hogt vat-
tenstand i maskinrum.

PATRICIA byggdes 1974, dvs. innan standarden fanns och
SJOFS 1997:3 tradde i kraft. Det finns emellertid inte ndgot undantag
eller nagra 6vergangsregler for aldre fartyg i foreskriften med innebor-
den att dessa inte behdver uppfylla ndmnda regler.

1.9.3  Livraddningsutrustning

| Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:30 och SJOFS 1996:6 for
aldre fartyg) och allmanna rad om livraddningsutrustning och livradd-
ningsanordningar for fartyg som inte omfattas av 1974 ars internation-
ella konvention om séakerheten for manniskoliv till sjoss, stalls krav pa
att lastfartyg oavsett storlek ska vara utrustade med bl.a. livflotte. Vi-
dare ska livflotten ha en hydrostatisk frigéringsanordning sa att liv-
flotten kan flyta fritt fran fartyget om den kommer under vatten. Dess-
utom ska livflottens fanglina och utlsningslina vara fastsatta i farty-
get sa att livflotten kan blasas upp automatiskt.

Uppblashara livflottar och hydrostatiska frigéringsanordningar ska
underga service med hogst 12 manaders mellanrum pa godkand ser-
vicestation. Dar det ar lampligt och rimligt far Transportstyrelsen dock
forlanga tiden till 17 manader. Tidsbestamda hydrostatiska frigorings-
anordningar ska bytas ut enligt dess utgangsdatum, vilket ska vara an-
gett pa anordningen.

1.9.4  Tillsyn

Enligt 5 kap. 1 8§ fartygssakerhetslagen utdvar Transportstyrelsen
tillsyn enligt fartygssékerhetslagen och enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av lagen, bl.a. nér det galler fartyg och deras ut-
rustning, drift, lastning, lossning och sakerhetsorganisation.

Av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:2)
om tillsyn inom sjofartsomradet framgar emellertid att tillsyn inte ut-
ovas pa fartyg av PATRICIAS storlek.
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1.9.5  Pagaende foreskriftsarbete

Transportstyrelsen har inom ramen for Projekt nationella foreskrifter
(PNF) genomfort en 6versyn av regelverket for nationell sjofart. Om
nodvéandiga forfattningsandringar genomfors planerar Transport-
styrelsen att regelverket ska trada i kraft under 2017.

Regelverket inom PNF har for avsikt att sakerstalla att fartyg som an-
véands t.ex. for yrkesfiske i storleksklassen 5-24 meters langd uppfyller
géllande sédkerhetskrav. PNF ar ett funktionsbaserat regelverk med
tillndrande tillsynssystem. Grunddragen i de nya foreskrifterna ar
egenkontroller som fartygsagaren utfor utifran Transportstyrelsens
olika funktionsregler. Fartyget ska sedan kunna visa att det lever upp
till regelverket vid en kontroll fran tillsynsmyndigheten.

STCW-F?* 1995 &r for narvarande under 6versyn men omfattar endast
fiskefartyg om 24 meters langd eller storre.

1.10  Sarskilda undersokningar

1.10.1 Dykning pa vraket

Av en tillfallighet befann sig en grupp privata dykare i omradet for att
nojesdyka pa gamla vrak. Dykarna fick kannedom om forlisningen
och PATRICIAs position, som visade sig vara i ndromradet. Efter att
ha lokaliserat vraket utférdes sedan en dykning en knapp vecka efter
handelsen. Dykningen genomfordes inte i avsikt att undersoka vraket i
detalj, utan mer av allman nyfikenhet och som ett tillfalle till dyktra-
ning. Under dykningen togs bade bild- och filmmaterial pa fiskebaten
som haverikommissionen senare fatt ta del av. Bildmaterialet har se-
dan studerats av SHK tillsammans med dykarna i samband med att de
intervjuades.

PATRICIA stod pa rat kol pa ca 34 meters djup och med en latt slag-
sida at styrbord. En hel del fiskegarn hade rest sig i uppat sjon fran
garnbingarna akterut pa arbetsdacket, och med en viss spridning forut
langs styrbords sida pa baten (se figur 16).

24 STCW-F — Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Fishing.
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Figur 16. PATRICIAs fiskegarn Bild: Richard Kingfelt.

Maskinrumsddrren var helt ppen vilande mot rackverket pa babord
sida (se figur 17). Det finns inga bilder dar batens lastrumsluckor ar
synliga p.g.a. manga losa foremal pa batens arbetsdack. Dykarna hade
inte heller observerat om lastrumsluckorna var pa plats, ur position el-
ler borta helt och hallet. Bildmaterialet visar inte nagra synliga skador
pa fiskebaten och dykarna har inte heller observerat nagra sadana.
PATRICIAs undervattenskropp har inte varit mojlig att studera. Liv-
flotten och den hydrostatiska frigéringsanordningen var kvar i sin sur-
rade position pa styrhyttstaket (se figur 18). Vid visuell kontroll fran
utsidan syntes inga flythjalpmedel. Dykarnas intryck fran dykningen
var att fiskebaten hade sjunkit rakt ned.

Maskinrumsdorren

Figur 17. PATRICIAs babordssida. Styrhytten och den éppna maskinrumsdérren.
Bild: Richard Kingfelt.
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Hydrostatisk frigo-
ringsanordning

. >

Figur 18. PATRICIAs livflotte och hydrostatiska frigéringsanordning. Bild: Richard Kingfelt.

1.10.2 ROV-kérning och dykforsok pa vraket

Haverikommissionen har med hjalp av Kustbevakningen (KBV) gjort
forsok att underséka PATRICIA med hjalp av en fjarrstyrd undervat-
tensrobot (ROV?) och persondyk i avsikt att narmare studera vissa
detaljer pa fiskebaten. Detta uppdrag kunde inte fullféljas pa grund av
driftstérningar med ROV-utrustningen. Persondyket fick avbrytas in-
nan dykarna kunde na vraket pa grund av de radande forhallandena
vid dyktillfallet.

Vid ett senare tillfalle genomférde KBV ett nytt forsok att undersoka
PATRICIA med ROV. Enligt KBV mandvrerades ROV-enheten fram
till vraket, men det kunde konstateras att PATRICIA var omgiven av
mycket fiskegarn som spridit ut sig sedan olyckan. Detta medforde en-
ligt KBV stora risker for att ROV-enheten skulle fastna i fiskegarnen.
Det gick darfor inte att operera ROV-enheten tillrackligt néra fiskeba-
ten for att undersdka och dokumentera de detaljer haverikommission-
en ville studera ndrmare.

1.11 Fartygsstabilitet

1.11.1  Allmént

Da ett fartyg utsatts for ett krangande moment, fran t.ex. vind eller va-
gor, krénger det till en vinkel dar det ratande momentet blir lika stort
som det krdngande momentet. Momentet kallas statiskt stabilitetsmo-
ment och kan definieras som det moment som aterfor fartyget till ut-
gangslaget nar hon bringas att kranga av en yttre kraft.

| fartygets krangda flytlage &ndras skrovets undervattensgeometri. Det
skapas en lyftkraft fran tyngdpunkten i skrovets undervattensvolym

% ROV (Remote Operated Vehicle) — Fjarrstyrd undervattensrobot.
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som tillsammans med den ratande havarmen (GZ-kurva®) till farty-
gets fasta vikttyngdpunkt, skapar ett rdtande moment som strévar efter
att aterfora fartyget i ett jamviktslage.

Om ett fartyg far extra last ovanfor sin tyngdpunkt, t.ex. vatten pa
dack, vattenintrangning i skrovet eller annan viktmassa som paverkar
fartygets totala vikttyngdpunkt sa att den forskjuts at sidan eller hojs
vasentligt, kommer &ven fartygets statiska stabilitetsegenskaper att
paverkas negativt. Vid alltfor stora negativa forandringar av fartygets
totala vikttyngdpunkt kan fartygets positiva stabilitet 6verga till en
negativ stabilitet som skapar ett krangande moment dar fartyget
kranger till en vinkel dar risk for kantring och forlisning foreligger.

Om ett fartyg har hydrostatiska data®’ och upprattade stabilitets-
handlingar, kan man utifran en GZ-kurva studera dess specifika sta-
bilitetsegenskaper.

1.11.2 Stabilitetsutredning - PATRICIA

Eftersom PATRICIA saknade ritningsunderlag och stabilitetshand-
lingar eller annan dokumentation som kunnat verifiera fiskebatens
stabilitetsegenskaper, har haverikommissionen latit utfora en stabili-
tetsutredning av ett fiskefartyg som motsvarar PATRICIAS storlek, ut-
formning och lastkondition. Stabilitetsutredningen finns fullstandigt
redovisad som bilaga till rapporten.

Berakningsfallen i stabilitetsutredningen har analyserats utifran tva
olika fall. Dessa fall bendmns LC1 och LC2 och &r foljande:

e Normal drift (LC1), med eller utan skada i skrov (lastrum/
maskinrum)

e Vattenfyllt arbetsddack (LC2), med eller utan skada i skrov
(lastrum/maskinrum)

Normal driftkondition (LC1):

Fiskebaten uppfyller de allmanna stabilitetskriterierna enligt NBS-Y
forutom vérdet for GZ max som ska ha ett varde storre &n 0,2 m.

Vid en vattenintrangning i skrovets last och maskinrum® och en vat-
tenfyllnad pa 6,8m3 forloras fartygets stabilitet helt och hallet. Vid
denna vattenfyllnad i skrovet ligger arbetsdacket i samma niva som
omgivande sjOvatten.

% GZ-kurva — Kurva som visar ett fartygs ratande havarm (momentarm) som funktion av krangningsvin-
keln.

2" Hydrostatiska data — Skeppstekniska data relaterat till fartygets skrovform och geometriska egenskaper.

28 Det fanns ett skott mellan maskinrum och lastrum, men det var inte vattentatt.
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1.12

1.13

1.131

Driftkondition med vatten pé dack (LC2):

Med en extra last motsvarande 1,3ms3 vatten pa fiskebatens arbetsdack
uppfylls inte de allménna stabilitetskriterierna enligt NBS-Y forutom
att GZ har ett visst positivt varde upp till ca 70 grader. Darmed har
fartyget en valdigt Iag initialstabilitet och ratande havarm. | denna
kondition ligger nivan for vattnet pa dack under overkanten for
lastrummets karm. For att lastrummets karm ska ligga under vatten
kravs ca 3,5 m3 vatten pa arbetsdacket.

Om fartyget har mer &n 1,3 m3 vatten pa dack har fartyget ingen rét-
ande hdvarm alls, och skulle darmed kantra.

Med en extra last motsvarande 1,3 m? vatten pa fiskebatens arbets-
dack, samt en vattenintrangning i skrovets last och maskinrum med en
vattenfyllnad pa 3,6 m3, forloras fartygets stabilitet helt och hallet.

Av stabilitetsutredningen kan utldsas att ett antal scenarier kan vara
mojlig for att fartyget ska forlora sin stabilitet helt och hallet och dar-
med kantra. Alltifrdn endast vatten pa arbetsdacket (mer &n 1,3 m3),
enbart vattenfyllnad i skrovet (6,8 m3) eller en kombination av fallen.

Tidigare utredningar med mindre fiskefartyg

SHK har i ndrtid utrett ett antal olyckor som berdr fiskefartyg under
20 brutto, se SHK:s rapporter RS 2016:06 (GULLBRIS), RS 2015:01
(SARA), RS 2015:06 (TWISTER), RS 2014:10 (RANDI), RS
2014:07 (DANA), RS 2014:04 (GELIA) och RS 2014:02 (HAVET).

| utredningen av forlisningen av fartyget HAVET (RS 2014:02) pape-
kade haverikommissionen bl.a. att det gallande regelverket som ror
mindre yrkessjofart i Sverige genom sin utformning kan upplevas som
svardverskadligt. Dessutom bor det Gvervagas att infora tillsyn av det
mindre fisketonnaget som i dag inte omfattas av tillsyn for att under-
soka om fartygets konstruktion, stabilitetsegenskaper, sdkerhetsutrust-
ning och arbetsmiljo uppfyller géallande krav samt sprida information
och kunskap rorande dessa omraden.

Ovrigt

Vrakutmarkning i sjokort

| sjokort och “underrittelser for sjofart” (UFS) som Sjofartsverket
publicerar och ansvarar for, redovisas uppgifter om sjunkna fartyg och
vrak samt deras position, och som kan vara till hinder for sjofarten.
Rutinen &r att nar Sjofartsverket fatt kdnnedom om ett nytt vrak sa
delges yrkessjofarten den informationen genom Sjofartsverkets UFS-
information. Darefter fors informationen angaende vraket in pa nya
versioner av aktuella sjokort for omradet.

Det finns dock inget formellt krav pa andra svenska myndigheter att
rapportera till Sjofartsverket ndr nya vrak eller gamla vrak upptécks.
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Det ar dock vanligt att Kustbevakningen, Transportstyrelsen, Sjoradd-
ningsséllskapet och andra aktorer informerar Sjofartsverkets sjogeo-
grafiska avdelning nar de far kannedom om sadant. Det finns dock
ingen upparbetad rutin eller process som sakerstaller att sa alltid sker.

RS 2017:02

Vid kontroll med Sjofartsverkets sjogeografiska avdelning angaende
forlisningen av PATRICIA och vrakets position ca en manad efter
handelsen, hade den sjégeografiska avdelningen annu inte fatt nagon
rapport om handelsen.

Regeringen har i prop. 2016/17:178 foreslagit att Sverige ska tilltrada
2007 ars internationella Nairobikonvention om avlagsnande av vrak
(vrakkonventionen). Bland forslagen finns en bestdammelse (11 a kap.
6 § sjolagen [1994:1009]) som aldgger befalhavaren for ett fartyg som
har varit inblandat i en sjdolycka som har orsakat ett vrak i Sverige el-
ler dess ekonomiska zon att utan drojsmal rapportera detta till Sjo-
fartsverket, om inte befélhavaren &r skyldig att l&mna rapport om
olyckan enligt 6 kap. 14 § sjélagen. Om befalhavaren later bli att rap-
portera olyckan svarar redaren for rapporteringen.

2. ANALYS

Utredningen har kommit att fokusera pa varfor fiskebatens stabilitet
upphoérde och det sannolika handelseforloppet, samt hur snabbt det
skedde.

Utredningen har dven berdrt omraden géllande mindre fiskefartygs ut-
formning, stabilitet och viss sakerhetsutrustning. Det har dven funnits
anledning att belysa momentet med sakerhetsutbildning for yrkesfis-
kare.

2.1 Handelseforloppet

2.1.1  Olycksforloppet

PATRICIA Il var pa hemresa efter att ha bedrivit fiske i tva dygn. Vid
olyckstillfallet var vaderforhallandena tamligen goda, med en vind-
styrka motsvarande frisk till styv bris, och en moderat sjogang. Befal-
havaren var en erfaren yrkesfiskare som hade fiskat med PATRICIA i
ca 30 ar. Trots befalhavarens langa erfarenhet och goda kannedom om
fartyget hamnade han i en situation med fartyget som inte gick att be-
mastra.

Utredningen har inte kunnat faststalla det exakta olycksforloppet vid
forlisningen, men enligt vad som framkommit genom de intervjuer
och undersokningar som gjorts kan det konstateras att fiskebaten
hamnade i en situation dar den har forlorat sin stabilitet under ett rela-
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tivt kort tidsforlopp. Fran forsta kursforandringen till dess att AlS-
séndaren slutade sénda tog det ca sex minuter. | detta sammanhang
kan noteras att befélhavaren inledningsvis inte beddmde att situation-
en var sa allvarlig att omedelbar larmning var nédvandig.

Befélhavarens uppgifter dverensstaimmer inte i alla delar med de upp-
gifter som framgar av inhamtade AIS-spar, radarspar och dykbilder.
Befalhavaren har t.ex. sagt sig inte ha nagot minne av att ha girat at
babord, trots att detta framgar av savél AlS-spar som radarspar. Vi-
dare har befélhavaren uppgett att baten sjonk tamligen omgaende efter
det att den slagit runt. Om man utgar fran att AlS-sandningen slutade i
samband med att baten hamnade upp och ner, vilket far anses vara
sannolikt, forblev baten darefter flytande i ca nio minuter enligt radar-
sparet. Enligt befalhavaren var maskinrumsdorren stangd, men pa bil-
derna fran dykningen framgar att dorren var 6ppen. Det sistnamnda
kan dock forklaras av att dorren Gppnats av sig sjalv nar fiskebaten
slog runt.

Skillnaderna mellan befalhavarens berattelse och vad som framgatt av
andra delar av utredningsmaterialet kan sannolikt forklaras av den
Overraskande och chockartade héndelsen befélhavaren utsattes for.
Minnet paverkas negativt av situationer med stress, chock och hypo-
termi. Vissa minnen kan vara sa situationsspecifika sa att de inte gar
att aterkalla i en annan miljé. Dessutom kan mojligheten till hagkomst
ha varit begransad da energi och uppméarksamhet under handelsefor-
loppet fram till raddningen fick inriktas pa att 6verhuvudtaget 6ver-
leva, och inte till att forsoka komma ihag eller konsolidera vad som
hant. Nar befélhavaren sedan hamnade i sjon gick nedkylningen
snabbt pa grund av avsaknaden av Gverlevnadsdrakt. Detta innebéar
sammantaget att befalhavarens uppgifter rérande handelserna omedel-
bart fore, under och efter sjunkforloppet far behandlas med stor forsik-
tighet. Det far dock anses vara klarlagt att PATRICIA fatt ovanligt
mycket vatten pa dack i handelsens slutskede som inte formatt att
rinna av.

2.1.2  Modjliga olycksscenarion

Fiskebaten har inte bargats, eller narmare kunnat undersokas vid de
forsok till undervattensundersokning som haverikommissionen initie-
rat. Daremot har haverikommissionen Iatit utféra en stabilitets-
utredning for ett fiskefartyg motsvarande PATRICIAs storlek, ut-
formning och aktuell lastkondition for att kunna fa en uppfattning om
hur mycket vatten som kravs, pa dack eller i skrovet eller bade och,
for att fartyget ska forlora stabiliteten. Resultaten aterger inte de ex-
akta stabilitetsegenskaperna for PATRICIA, men principiella skillna-
der i batens egenskaper vid olika forhallanden kan dnda ses som kor-
rekta.

Befalhavaren har beréttat att han blev forvanad over att han inte fick
nagon férvarning om den stora vattenmangd som plotsligt fanns pa ba-
tens arbetsddck. Han kan inte heller minnas exakt vad han gjorde in-
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nan denna iakttagelse. En mojlig forklaring till att befalhavaren 6ver-
raskades av vattenméangden kan vara att han varit upptagen av andra
sysslor ombord i och med att baten framférdes pa autopilot, och blivit
overraskad av att fiskebaten plétsligt befann sig i den allvarliga situa-
tionen.

RS 2017:02

Vattenintrangning i skrovet

Vatten kan under en viss tid ha tréangt in i skrovets lastrum och ma-
skinrum utan att befalhavaren omedelbart noterade detta. En sadan
vattenintrangning skulle kunna &gt rum via en skadad skrovventil,
skadad slanganslutning, skada i annan bottengenomforing eller mindre
skrovskada. Detta har emellertid, som n&mnts ovan, inte kunnat un-
dersokas. En annan mdgjlighet till vattenintrangning i skrovet &r genom
lastrumsluckorna eller en 6ppen maskinrumsdorr. Det sistndmnda
motséags dock av befalhavarens uppgifter om att luckorna lag kvar i
sin normala position samt att maskinrumsdadrren var stangd da obser-
vationen av den stora vattenmangden pa batens dack gjordes.

| forsta skedet med en vattenintrangning i skrovet kommer fartygets
stabilitet att forbattras i och med fartyget sanker sin systemtyngd-
punkt. | ett senare skede, nér vattenvolymen 6kar, kommer system-
tyngdpunkten succesivt att hojas och en fri vatskeyta utvecklas i ut-
rymmet vilket gor att stabiliteten succesivt férsamras.

Det kan vara svart att omedelbart observera en mindre kontinuerlig
vattenintrdngning i skrovet om inte fartyget ar utrustat med ett larmsy-
stem ombord, sasom nivavakt i batens kdlutrymme. En annan varning
skulle kunna vara en automatisk lanspump med indikerat driftlage.
Det fanns emellertid inte nagon sadan utrustning ombord. Fiskebaten
ror sig dven kontinuerligt i den radande sjogangen och den far dven en
okad rulldampning nar baten gor framfart genom vattnet. Detta kan
bidra till att batens forandrade rorelser vid paverkan av en hdgre
systemtyngdpunkt ar svara att omedelbart observera.

Befalhavaren har berattat att det var en stor vattenmangd pa dack.
Detta indikerar att det inte enbart var vattenintrangningen i skrovet
som orsakade handelsen, om inte vattenfyllnaden uppgatt till 6,8 m3,
da skulle baten forlora sin stabilitet helt och hallet, och vattnet pa dack
kunnat uppsta i handelsens slutskede nar baten var pa vég att kantra.

Ett sadant scenario motsags dock av befalhavarens uppgift om att ba-
ten inte kantrade omedelbart efter att han upptéackte vattenméangden pa
dack. Det framstar darfor inte som sannolikt att enbart vatten-
intrangning i skrovet kan forklara hédndelseférloppet och olyckan.
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Vatten pa dack

For att fartyget ska forlora sin stabilitet genom endast vatten pa akter-
dacket kravs en vattenmangd pd mer an 1,3 m®. Fartyget forlorar da all
stabilitet med kantring till foljd. Saval befalhavarens egna uppgifter
som AIS-spar och radarbilder motsager emellertid detta. Enligt befal-
havaren kunde baten fortsatta att framforas i flera minuter efter det att
vattnet pa dack uppméarksammades, vilket aven AlS-sparen och radar-
bilderna stoder. Patricia hade saledes tillrackligt stabilitet for att klara
tva girar, samt en fortsatt fard i lag fart. Det har inte heller framkom-
mit nagra uppgifter som gor det antagligt att ytterligare vatten, i form
av en storre vag, skulle ha skoljt 6ver baten efter den initiala upptéack-
ten.

Befédlhavarens upplevelse av att vattnet stod 6ver lastluckornas éver-
kant &r inte forenlig med den genomfdrda stabilitetsundersokningen
eftersom det kravs mer an 3,5 m® vatten pé dack for detta. Utifran sta-
bilitetsundersokningen skulle dock fartyget ha forlorat all stabilitet in-
nan detta intré&ffar.

Enbart vatten pa dack kan sammanfattningsvis inte heller forklara
héndelseforloppet och olyckan.

Vattenintrangning i skrovet och vatten pa dack

Enligt haverikommissionens mening framstar det som mest sannolikt
att det har forelegat en kombination av vattenintrangning i skrovet och
vatten pa dack, vilket aven framgar av den genomférda stabilitets-
undersokningen.

Om fiskebaten far tillrackligt stor vattenintrangning in i skrovet blir
batens rorelser langsammare och baten parerar inte sjon lika val, vilket
ar forenligt med de uppgifter som befalhavaren lamnat om bétens ro-
relsemonster. Under sadana forhallanden 6kar risken att en storre vag
bryter in 6ver relingen, d&ven om den aktuella sjogangen inte kan anses
som betydande for en bat av PATRICIAs storlek och utformning. Har
stabiliteten val minskat till foljd av vattenintrangning i skrovet behovs
endast en begransad mangd sjovatten som bryter in éver relingen for
att helt eliminera fiskebatens stabilitet, och darmed orsaka en kantring.

En faktor i ssmmanhanget ar maéjligheten till snabb avrinning fran ba-
tens dack, vilket ar beroende av antalet och storleken pa batens spy-
gatter och stormportar. PATRICIAs stormportar var enligt uppgift
endast begransat 6ppna och hade darmed inte full avrinningskapacitet.

2.1.3  Larmning, rdddningsinsats och dverlevnadsaspekter

Befalhavarens sambo och hennes agerande har stor del i att r&ddnings-
insatsen kom igang inom den tidsperiod da chans till 6verlevnad fort-
farande var mojlig for befdlhavaren. Deras gemensamma rutin att
halla kontakt och meddela preliminar ankomsttid till Sandhamn, och
sambons eget intresse att folja fiskebaten via dess AlS-sandare, moj-
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liggjorde att hon fattade misstanke om att allt inte stod rétt till, och
darmed larmade JRCC.

Haverikommissionen kan konstatera, att utan PATRICIAs AIS-
sandare och darmed den sista erhallna positionen, hade raddnings-
operationen sannolikt blivit betydligt svarare da sokomradet inte blivit
lika preciserat.

Aven forutsattningarna med gott vader och dagsljus har bidragit till att
raddningshelikoptern relativt tidigt visuellt kunde observera spar av
I6st flytande foremal pa vattnet som sedan foljdes.

Det var en turlig omstandighet att fiskebatens ena vaderskydd i form
av en storre plywoodskiva brots loss. Befalhavaren lyckades fa tag i
skivan da han hamnade i vattnet, och formadde &ven att knyta fast sig
i den. Detta var direkt avgorande for att han lyckades halla sig fly-
tande och vid medvetande. Det bidrog dven till att han lattare kunde
upptéckas av raddningshelikoptern.

| och med befalhavarens utsatta situation och tunna kladsel, och tiden
han har legat i vattnet, har han sannolikt endast varit en begrénsad tid
ifrdn att vara sa allvarligt paverkad av hypotermi att risk for medvets-
I6shet och péféljande drunkning forelag (se avsnitt 1.8).

2.1.4  Livraddningsutrustning

PATRICIA var utrustad med livflotte och tillhérande hydrostatisk fri-
goringsanordning, som emellertid inte loste ut och frigjorde sig fran
surrningen pa styrhyttstaket. Enligt uppgift fran befalhavaren var
denna utrustning inkdpt ny och monterades pa baten for ca 7 ar sedan.
Befalhavaren hade sjalv utfort installationen med de instruktioner som
medféljde fran leverantdren. Han uppgav att stor noggrannhet hade
agnats at att utrustningen blev korrekt monterad. Déarefter hade enligt
befélhavaren utrustningen inte varit bortmonterad.

Att denna utrustning fungerar som avsett i samband med en kris-
situation da ett fartyg maste 6verges ar av vital betydelse. | manga fall
ar denna utrustning den enda mdjligheten till personlig raddning i en
sadan situation. Om den fungerar och den drabbade kan ta sig ombord
pa flotten, ger den ett battre skydd mot bl.a. hypotermi och chansen
till upptéckt &r &ven storre. Livflotten ska enligt gallande foreskrifter
normalt genomga service en gang om aret for att sakerstalla funk-
tionen. Den hydrostatiska frigdringsanordningen har normalt en max-
imal godkand nyttjandetid pa fem ar. | detta fall hade den tiden 6ver-
skridits med ca tva ar, samt att service av livflotten inte utforts alls
under de sista 7 aren.

Utredningen har inte kunnat faststalla om den uteblivna frigéringen av
livflotten berodde pa felaktig montering, utebliven aktivering av den
hydrostatiska frigoringsanordningen eller annan orsak.
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Haverikommissionen noterar att det &r en sékerhetsrisk for beséttning
om livraddningsutrustning i form av livflotte och tillhgrande utrust-
ning inte har genomgatt service inom de intervaller som foreskrivs.

PATRICIA var inte utrustad med EPIRB, PLB eller SART. Detta ar
inte heller nagot formellt krav for fartyg av PATRICIAs storlek. Ur ett
sékerhetsperspektiv dr dock dessa nddséndare ett vardefullt komple-
ment till bade batens och den personliga sakerheten.

Nodsandare av typen PLB har pa senare ar blivit populdra inom fri-
tidssektorn. De anvéands av personer som vistas pa sjon, fjall- eller
skogsvandring eller annat fritidsbruk dar en liten smidig nddséndare &r
latt att ta med, och dven ryms i normal kladsel. En personlig nédsan-
dare skulle &ven kunna vara ett vardefullt komplement for en besétt-
ning inom det mindre yrkestonnaget. Da kan man i en nddsituation latt
ta den med sig vid ett 6vergivande av ett fartyg, och darefter snabbt
aktivera en larmning till JRCC.

2.2 Fartyget

Fiskebaten PATRICIA ska enligt gallande regelverk uppfylla Nordisk
Bat-standard, Yrkesbatar under 15 m, 1990 (NBS-Y). Eftersom nagon
narmare undersokning av PATRICIA inte har kunnat utforas sa finns
endast befalhavarens uppgifter att tillgad angaende batens utformning,
utrustning och konstruktion.

Enligt standarden (NBS-Y) ska bl.a. 6ppningsbara luckor i fartygs déack
vara monterade med gangjarn och forsedda med skalkningsbeslag sa
att luckorna blir vattentdta. Dessutom ska sargen till luckdppningar i
dack ha en minsta hojd pa 380 mm. Dorrar ska vara forsedda med
minst tva stangningsanordningar for att vara vattentata. Standarden f6-
reskriver aven storlek och utformning av spygatter och lansportar
(stormportar) pa ett fartygs dack. Lansportluckorna ska vara fastade pa
gangjarn i 6verkant och kunna rora sig fritt utat, och arrangemang for
Iasning av luckorna far inte forekomma.

Enligt de uppgifter som framkommit i utredningen sa uppfylldes inte
dessa kriterier for PATRICIA.

De regler som foreskrivs i standarden gallande bl.a. stabilitet och ut-
formning av luckor och dorrar pa ett fartygs vaderdack, ar avsedda att
sékerstélla att ett fartyg har tillrackligt god sjosakerhet. Om ett fartyg
sasom PATRICIA, inte uppfyller dessa krav fullt ut sa forsamrar det
fartygets sakerhet. Det ar vitalt for ett fartyg som anvénds till havs,
och i stundtals hart vader, att det dven har en konstruktion och ut-
formning som sakerstaller att luckor och dorrar &r lasbara och vatten-
tata.
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2.3 Regler och tillsyn

Det utfors ingen tillsyn av det fartygssegment som PATRICIA tillhor.
Detta ar en brist som haverikommissionen har observerat i ett flertal
utredningar under senare ar gallande det mindre yrkestonnaget under
20 brutto.

Transportstyrelsens pagaende projekt PNF syftar bl.a. till att séker-
stélla att fartyg inom detta tonnage uppfyller géllande sakerhetskrav.
De nya reglerna med tillhdrande tillsynssystem &r ténkta att trada i
kraft under 2017. Nar de borjar galla finns enligt Transportstyrelsen
battre forutsattningar att fa battre kontroll pa yrkesfartygen i storlek
under 20 brutto. Haverikommissionen delar den uppfattningen, sér-
skilt om egenkontrollerna kombineras med regelbunden inspektion ut-
ford av en inspektor forordnad av Transportstyrelsen.

2.4 Sjosakerhetsutbildning for fiskare

Befalhavaren hade genomgatt sékerhetsutbildning for fiskare 2014.
Jamfort med tidigare utbildningstillfallen hade man da, enligt befalha-
varen, frangatt manga praktiska moment, sasom traning med livflotte
och 6verlevnadsdrakt.

For en besattning ombord pa ett mindre fartyg, som ofta bestar av en
eller ett fatal personer, &r det av stor vikt att de &r kunniga, tranade och
insatta i hur fartygets sdkerhets- och livraddningsutrustning fungerar
da det kan vara avgorande i en krissituation.

| Transportstyrelsens kursplan for utbildningen framgar det att mo-
mentet dar livflotte och Gverlevnadsdrakt bl.a. ingar (personlig saker-
het), endast bestar av tva lektionstimmar. Det ar forstaeligt att det blir
en svar uppgift for en kurshallare att pa den tiden bade hinna med
bade teori och praktik av denna viktiga utrustning.

Haverikommissionens uppfattning ar att kursplanen inte ar optimalt
utformad da det inte sékerstalls att deltagarna far praktisk traning i ut-
rustning och rutiner som har med bade fartygets, och den personliga
sékerheten att gora. | jdmforelse med 6vriga utbildningsmoment i
kursplanen, har momentet med personlig sékerhet den kortaste tiden
(2 lektionstimmar) till forfogande.

2.5 Ovrigt

Enligt Sjofartsverket finns krav i gallande regelverk for sjofarten, bade
internationellt och nationellt, att den som upptacker nya vrak och kan-
ner dess position, ska rapportera detta till ansvarig myndighet (Sjo-
fartsverket). Det finns emellertid inte ndgon upparbetad rutin med t.ex.
KBV och Transportstyrelsen, som sakerstéller att sa alltid sker. Istallet
ar det beroende av att dessa aktorer kommer ihag att rapportera in i
varje specifikt fall.
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| forevarande fall undersokte KBV haveriplatsen dagen efter forlis-
ningen i syfte att se om fiskebaten lackte olja. Ungefar en och en halv
vecka senare utfordes en ROV-korning pa vraket. Nagon information
om positionen pa vraket sandes emellertid inte till Sjofartsverkets
UFS-redaktion. Nar haverikommissionen undersokte saken drygt en
manad efter handelsen hade fortfarande ingen sadan information
kommit in till Sjofartsverkets UFS-redaktion, som ansvarar for att
sprida uppgifter om sjunkna fartyg och vrak som kan vara till hinder
for sjofarten.

Aven om PATRICIA ligger pa ett djup av ca 35 m, och normalt inte &r
nagon fara oOvrig sjofart, s kan kannedom om vrakets position vara
viktig for t.ex. fiskefartyg som sysslar med fiske med bottengarn och
tralning.

Enligt regeringens forslag till &ndringar i sj6lagen ska befélhavaren el-
ler redaren for ett fartyg som har varit inblandat i en sjéolycka som
har orsakat ett vrak i Sverige eller dess ekonomiska zon utan dréjsmal
rapportera detta till Sjofartsverket, om inte befélhavaren ar skyldig att
lamna rapport om olyckan enligt 6 kap. 14 § sj6lagen. Haverikom-
missionen kan inledningsvis konstatera att en rapport om en sjoolycka
enligt 6 kap. 14 8 sj6lagen ska goras till Transportstyrelsen (se 20 8§
forordningen [1990.717] om undersdkning av olyckor och Transport-
styrelsens foreskrifter [TSFS 2016:121] och allménna rad om rappor-
tering av sjoolyckor och tillbud till sjoss). | avsaknad av foreskrifter
som reglerar en rapporteringsskyldighet fran Transportstyrelsen till
Sjofartsverket i dessa fall torde en Gverenskommelse eller motsva-
rande vara nodvandig mellan myndigheterna for att sakerstélla att Sjo-
fartsverket far den information som behdvs for att kunna fullgéra sina
skyldigheter enligt de foreslagna bestimmelserna, bl.a. varna om och
lokalisera vrak samt marka ut vraket om det utgor en fara.

Det kan aven noteras att en rapportering kan utebli, saval enligt rege-
ringens forslag som enligt de nu gallande bestdmmelserna i 6 kap.
14 § sj6lagen, om befélhavaren och redaren & samma person, t.ex. vid
ensamfiske som i forevarande fall, och denne omkommer eller blir
allvarligt skadad i samband med en forlisning. Samtidigt kan informa-
tion om olyckan och vraket finnas hos andra aktorer.

Sammanfattningsvis bor Sjofartsverket 6vervaga att, i samrad med be-
rorda aktorer, se dver hur det kan sakerstallas att myndigheten sa snart
som mojligt far kannedom om vrak i Sverige eller dess ekonomiska
zon.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Olycksforloppet har inte exakt kunna faststéllas.

b) Olyckan skedde i samband med hemresa fran fiske.

c) Befalhavaren hann inte larma om den allvarliga situationen.

d) Olycksforloppet skedde under en tidsperiod av ca 6 minuter.

e) Befalhavaren var inte utrustad med nagot flythjalpmedel sasom
overlevnadsdrakt eller flytvést vid olyckstillfallet.

f) Befalhavaren lyckades halla sig flytande med hjalp av en ply-
woodskiva.

g) Befalhavaren raddades av Sjofartsverkets raddningshelikopter.

h) Fartyget har anvants i ca 40 ar for yrkesfiske.

i) Befalhavaren hade yrkesfiskat med PATRICIA i ca 30 ar och var
en erfaren yrkesfiskare.

j) Befdlhavaren hade gallande behdrigheter och giltigt lakarintyg for
sjotjanst.

k) Livflotten var utrustad med hydrostatisk frigéringsanordning men
frigjordes inte fran fiskebaten.

I) Livflotten och hydrostaten var monterade for ca 7 ar sedan.

m) PATRICIA uppfyllde i vissa delar inte géllande standard (NBS-
Y).

n) PATRICIA tillhor ett fartygssegment som inte ar foremal for till-
syn av tillsynsmyndigheten.

0) PATRICIA var inte utrustad med nagon nddsandare, vilket inte
heller var ett krav.

p) PATRICIAs VHF var utrustad med DSC men hade ingen GPS
koppling.

q) Sjofartsverket hade en manad efter handelsen inte fatt nagon rap-
port om vrakets position.

r) Sjosakerhetsutbildningen for fiskare bestar till huvuddelen av teo-
ri, och ingen eller begransad praktisk trdning med livraddningsut-
rustning utfors.

3.2 Orsaker till olyckan/tillbudet

Utredningen har inte kunnat faststalla den exakta olycksorsaken. Ha-
verikommissionen beddmer att den sannolika orsaken till stabilitets-
forlusten ar en kombination av succesiv vattenintrangning i fiskeba-
tens skrov tillsammans med en begransad mangd vatten som skéljt in
over batens akterdack i handelsens slutforlopp. Darefter har fiskebaten
helt forlorat sin stabilitet och kantrat.

Bidragande till hdndelsen &r avsaknaden av ett tillsynssystem for far-
tyg i den aktuella storleken, och darmed finns ingen kontroll av att
fartyget uppfyller gallande foreskrifter gallande sjosékerhet och stabi-
litet.
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4. VIDTAGNA ATGARDER
Inga.
5. SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Genomfora en Gversyn av innehallet i sdkerhetsutbildningen
for tjanstgéring pa fiskefartyg, (TSFS 2011:116 bilaga 17) nér
det giller personlig sékerhet, for att sékerstélla att praktisk
traning med bl.a. livflotte och Gverlevnadsdrakt ingar. Se av-
snitt 2.4. (RS 2017:02 R1)

Sjofartsverket rekommenderas att:

e Overviga att, i samradd med berdrda aktorer, se dver hur det
kan sdkerstdllas att myndigheten sé snart som mdjligt far kén-
nedom om vrak i Sverige eller dess ekonomiska zon. Se av-
snitt 2.5. (RS 2017:02 R2)

SHK emotser besked senast den 11 augusti 2017 om vilka atgidrder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rapporten.

Pa haverikommissionens végnar

&i@fgl’(‘;%kas f

Bilagor
Teknisk rapport — Stabilitetsutredning Patricia II, SALTECH Consultants AB.

Rikard Sahl
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Stabilitetsutredning Patricia

Bakgrund

Fiskefartyget Patricia 1l (SFB-5119) har forlist under fiske 6ster om Torhamns udde i
Blekinge. SALTECH har pd uppdrag av Statens Haverikommission utfort en
stabilitetsutredning for att underséka méjliga orsaker till olyckan. Da
dokumentation/ritningsunderlag saknas for fartyget dr utredningen av principiell
karaktdr. Det analyserade fartyget dr inte en exakt dtergivning av Patricia I, men har
motsvarande storlek och vattentdt indelning i den mdn det har gdtt att dterskapa.
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1 Berdkningsmodell och geometri

Berdkningarna har utforts med mjukvaran NAPA. Eftersom fartyget ar forlist och det
saknas stabilitetsdokumentation och ritningsunderlag dr berdkningsmodellen baserad pa
registrerade huvuddimensioner, mattuppgifter fran Statens Haverikommission (SHK)
samt pa tillgangligt bildunderlag. Det analyserade fartyget dr sdledes inte en exakt
atergivning av Patricia II, men har motsvarande storlek och vattentit indelning i den man
det har gatt att aterskapa.

Figur 1. Patricia II.

Huvuddimensioner:
Langd, 6a: 11,5m
Bredd: 3,30 m

Djupgéende, kvl: 1,45 m

I berdkningarna har fartyget delats upp i vattentata sektioner utifran uppgifter fran SHK,

se figur 2.

ik R3

AP PROFILE

Figur 2. Fartygets uppdelning i vattentéta sektioner.

Fartyget ar forlangt i aktern med 1 m, denna forldngning representeras av det vattentita
utrymmet R1 i berdkningsmodellen. Tank T1 motsvarar utrymmet fran huvuddacket till
overkant pa relingen. Denna tank anvands for att berdkna effekten av vatten pa dack.
Tank T2 och T3 ar symmetriska dieseltankar och T4 ar fartygets farskvattentank. Lastrum
och maskinrum ar i berdkningsmodellen kombinerat till samma utrymme R2, i
verkligheten separeras dessa av ett ej vattentatt skott. I foren finns dven ett vattentatt
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utrymme R3. Fartygets hydrostatiska data dr berdknade utifran modellen i figur 3 och

presenteras i Bilaga 1.

2 Lattvikt
Fartygets exakta lattvikt och tyngdpunkt ar inte kdnda, da stabilitetshandlingar saknas.

Figur 3. Berdkningsmodell i NAPA.

Fartyget har, enligt uppgift fran SHK, vigts hangande i kran i samband med torrsattning

vid varvsbesok. Fartyget var da relativt tomt pa utrustning och vigde 14-16 ton. Den vid

analysen anvanda lattvikten har antagits for att tillsammans med den aktuella dédvikten

motsvara ritt djupgdende vid olyckstillfillet, denna lattvikt ligger inom det vigda

intervallet.

Ett antagande om fartygets vertikala tyngdpunkt (KG) har baserats pa statistik for
fiskebatar i liknande storlek, hamtat fran Report No. 1903/2 fran Wolfson Unit vilken ar
utférd som en del av brittiska MCA:s Research Project 559 [1]. Uppgifter om ytterligare tva

fiskebatar har hamtats fran examensarbetet Studie av yrkesfartygs intaktstabilitet [2].

Fartygs typ LOA BOA Dy T Disp KG Gm KG/Dn
Tralare 10,00 3,40 1,74 1,47 1899 185 0,15 1,06
Tralare 10,70 4,00 2,12 2,11 34,67 2,33 0,33 1,10
Tralare 14,10 5,00 2,57 2,42 5489 2,78 0,29 1,08
Fiskebat for natfiske 8,20 290 1,15 1,04 449 1,26 0,15 1,10
Fiskebat for natfiske | 11,00 4,20 1,86 1,52 2835 1,78 0,52 0,96
Fiskebat for natfiske 8,20 290 1,28 1,05 9,14 1,29 0,55 1,01
Fiskebat for burfiske | 11,40 4,30 2,13 1,72 32,08 1,80 0,73 0,85
Fiskebat for burfiske 8,00 296 1,24 1,05 9,65 1,28 0,52 1,03
Fiskefartyg 1 840 2,80 1,41 1,01 4,33 1,38 0,76 0,98
Fiskefartyg 2 10,80 4,10 2,00 1,16 7,54 1,53 2,14 0,77
Patricia Il 11,50 3,30 1,65 1,45 14,80 1,50 0,71 0,90
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Ur tabellen kan utldsas hur KG tenderar att férhalla sig till malldjupet (D). Malldjupet har
uppskattats utifran fartygets normala djupgaende pa 1,45 m och fribord pa 0,2m.

Langskeppstyngdpunkten har bestdmts iterativt for att hitta ett trim motsvarande
tillgangligt bildmaterial pa det olastade fartyget.

Foljande lattvikt och tyngdpunkt har anvénts i analysen:

Lattvikt 14,8 ton
KG over BL: 1,50 m
LCG for om AP: 2,76 m
TCG BB om CL: 0,00 m

Dér BL avses fran underkant pa kélen och AP ligger i akterkant pa kolen.

3 Lastkondition vid olyckstillféllet

Fartyget hade vid olyckstillfallet ca 400 liter diesel och ca 2500 kg last (fisk, is och
fiskeredskap) ombord. Det har dven antagits att fartyget hade 100 1 farskvatten ombord.
Dieseln var jamnt fordelat i de bada dieseltankarna. Av lasten utgjordes ca 700 kg av fisk
vilken var placerad i lastrummet. Redskapen forvarades i kragar pa dack.

Flytlaget uppges ha motsvarat ett fribord pa ca. 0,15 m i aktern och fartyget ska da ha
legat ndgot djupare dn den malade vattenlinjen.

4 Berakningsfall

Tva olika fall har analyserats:

e Normal drift, med och utan skadat last/maskinrum, LC1
e Vattenfyllt dack, med och utan skadat last/maskinrum, LC2

Stabilitetsegenskaper, flytlage och férhallande vid eventuellt forlorat fartyg har
analyserats i ovanstdende fall. Vid fall av skadat lastutrymme utférs berdkningarna i steg
av succesivt uppfyllt utrymme adnda till fartyget forloras eller ett jamviktslage infinnes.
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Beskrivning | Deplacement | Dédvikt Tankfyllnad T GM | Fribord
[ton] [ton] [m?] [m] | [m] [m]
LC1 | Normal drift 17,7 2,9 0,4 m3diesel 1,48 | 0,78 | 0,16
0,1 m3 farskvatten
LC2 | Vatten pa dack | 19,1 4,3 0,4 m3 diesel 1,53 | 0,01 | 0,12
0,1 m3 farskvatten
1,3 m3vatten pa
dack
5 Resultat

I nedanstiaende kapitel presenteras resultatet av tidigare presenterade berdakningsfall.

Eftersom fartyget anvindes for yrkesmassig fiskeriverksamhet lyder den under SJOFS

1997:3. Darfor ska fartyget uppfylla kriterierna i "Nordisk batstandard, Yrkesbatar under
15 meter, 1990 (NBS-Y)”, vilka presenteras nedanfor:

Arean under kurvan for den ratande havarmen (GZ-kurvan), den dynamiska
stabiliteten (e), ska vara: (e40°-e30°) = 0,030 mrad mellan krangningsvinkeln 30°
och 40° eller mellan 30° och flédningsvinkeln 8rom denna vinkel ar mindre dn
40°.

Den ratande hdavarmen (GZ) ska vara minst 0,10 m vid en krangningsvinkel mellan
40° och 65°.

Den ratande hivarmen (GZ) ska vara minst 0,20 m vid en krangningsvinkel pa 30°.
GZ-kurvan ska vara positiv upp till en krangningsvinkel pa 70°.

Den maximalt ratande hdvarmen (GZna) ska intréffa vid en krangningsvinkel som
ar storre an 25°.

Begynnelsemetacenterhdjden (GM;) ska vara minst 0,35 m.

Vid normal drift (LC1) uppfyller fartyget samtliga kriterier forutom GZpq>0,2 m. I fallet

med 1,3 m3 vatten pa dack (LC2) uppfylls inget av kriterierna férutom att ratande

hdvarmen (GZ) ar positiv upp till en krdngningsvinkel pa 70 grader. Fartyget har dock

valdigt 1ag initialstabilitet och liten ratande hdavarm. Om fartyget har mer &n 1,3 m3 vatten

pa dack har fartyget ingen ratande havarm alls, varfor LC2 ar gransfallet innan fartyget

kantrar av vatten pa dack. [ detta fall ligger vattennivan pa dicket under karmen pa

lastluckorna. For att karmarna till lastluckorna ska ligga under vatten kravs ca. 3,5 m3

vatten pa dack. | detta fall har fartyget ingen ratande havarm och skulle darfor kantra.

Observera att i detta fall avses vattennivan pa vattnet som samlats pa dack vilken inte

nodvindigtvis dr pa samma niva som havets vattenyta.
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Vid normal drift och skadat lastutrymme forbattras forst stabiliteten ndgot da utrymmet
bérjar fyllas med vatten vilket sdnker tyngdpunkten. Darefter forsdmras stabiliteten

gradvis till dess att fartyget forloras vid en vattenfyllnad i last/maskinrummet pa 6,8 m3.

Vid denna fyllnad i last/maskinrummet sammanfaller havets vattenyta med dacket, och
vattennivan i utrymmet ar 1,11 m 6ver BL.

[ motsvarande fall med 1,3 m3 vatten pa dack forloras fartyget efter att utrymmet fyllts

med ca. 3,6 m3 vatten. Vid en fyllnad pa ca. 3,6 m3 i last/maskinrummet ligger vattennivan
i utrymmet 0,88 m 6ver BL.

ghting lever

0.2+

Figur 4. GZ-kurvor fér LC1 med skadat last/maskinrum.

Ovanstdende graf visar fartygets stabilitetsegenskaper i form av den ratande hdvarmen
GZ. Intaktfallet motsvarar fartyget vid normal drift. Steg 1-5 beskriver hur

stabilitetsegenskaperna forandras vid vattenintrangning i last/maskinrummet.

m

hting lever, GZ

rig

[IF= PR

40
heelirig_dngle

i degree

PS

Figur 5. GZ-kurvor for LC2 med skadat last/maskinrum.
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[ figur 5 motsvarar intaktfallet fartyget vid normal drift med 1,3 m3 vatten pa dack. Steg 1-
4 beskriver hur stabilitetsegenskaperna forandras vid vattenintrangning i
last/maskinrummet pa samma satt som i figur 4. Steg 5 har uteldmnats eftersom fartyget
da forloras.

[ graferna framgar den principiella skillnaden i fartygets stabilitetsegenskaper med och
utan vatten pa dack, samt vad som hiander om last/maskinrummet vattenfylls.

6 Felkallor

Eftersom ovanstdende berdkningar dr baserade pa ofullstindigt underlag ar det vart att
belysa osdkerheten i resultaten.

Fartygets stabilitetsegenskaper styrs till stor del av fartygets bredd samt den vertikala
tyngdpunktens lage, KG. | och med att fartygets huvuddimensioner ar kdnda kan det
konstateras att den storsta felkdllan med avseende pa stabilitet beror pa antagandet om
fartygets vertikala tyngdpunkt.

Utover detta inverkar skrovets slankhet pa stabilitetsegenskaperna. Eftersom det finns
information om fartygets vikt och motsvarande djupgaende &r viss verifiering av
skrovformen mdjlig, men eftersom linjeritning saknas ar aven skrovformen en stor
felkalla.

Hénsyn till ovanstaende felkillor ska tas nar slutsatser dras baserat pa de berdknade
resultaten. Resultaten aterger inte de exakta stabilitetsegenskaperna for Patricia II, men
principiella skillnader i fartygets egenskaper vid olika forhallanden kan dnda ses som

korrekta.

7 Slutsats

Av resultaten kan man dra féljande slutsatser.

Fartyget kan sidnkas av att enbart akterdacket vattenfylls genom till exempel en
overskoéljande vag. For att detta ska intraffa kravs en vattenmangd pa mer dn 1,3 m3 och
fartyget forlorar da all stabilitet momentant. Den redovisade lastkonditionen LC2 ar
gransfallet innan detta intréffar. For att vattnet ska na lastluckornas ovankant krévs ca 3,5
m3 vatten pa dick, fartyget kommer dock forlora all stabilitet innan detta intraffar.

Fartyget kan dven sdnkas genom att maskin-/lastrummet skadas och vattenfylls.
Beroende pa skadans omfattning och hur snabbt vatten flédar in kan detta ske under ett
langre tidsforlopp da stabiliteteten gradvis forsamras. Eftersom utrymmet ar symmetriskt
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satter sig fartyget djupare och djupare, men utan nagon slagsida. Nar ca 7 m3 vatten har
flodat in nar dacket vattenytan varvid formstabiliteten minskar drastiskt och fartyget
forloras.

[ takt med att vatten flédar in i maskin-/lastrummet blir fartyget kansligare for vatten pa
dack, och det kravs mindre vatten pa dack for att astadkomma en stabilitetsforlust.
Eftersom fribordet blir mindre 6kar dven sannolikheten att &ven mindre vagor kan sla
over dacket.

Inget av ovanstaende scenarier kan uteslutas ur ett stabilitetsméssigt perspektiv utan
maste vagas mot sannolikheten att de skulle intréffa. Féljande iakttagelser fran
olycksforloppet kan dven vagas in.

Enligt fartygets AIS-spar har fartyget gjort tva sviangar efter att olycksforloppet inletts och
déarefter fortsatt kora i ca 5-6 min innan fartyget forlorades. Det kan darfor konstateras
att fartyget vid detta tillfalle hade tillracklig stabilitet for att klara det krangande
momentet fran dessa girar utan att kantra.

Baserat pa detta beddmer SALTECH det som mer sannolikt att olyckan har foregatts av att
vatten lackt in i maskin-/lastrummet. I olyckans slutférlopp kan detta ha kombinerats
med vatten som slagit in 6ver akterdacket.
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Bilaga 1 — Hydrostatiska data




SALTECH Consultants AB Hydrostatiska data DATE 2017-02-03

NAPA/D/HYD/161005 TIME 13:19
PATRICIA2/A Densitet: 1.025 ton/m3 USER LIOL
PATRICIA2 Page 1
T VOLM DISP CB LCB LCF KMT TCP MCT
m m3 t m m m t/cm  tm/cm
0.100 0.1 0.1 0.02 2.79 3.00 0.06 0.0 0.0
0.200 0.1 0.2 0.02 2.99 3.27 0.13 0.0 0.0
0.300 0.3 0.4 0.03 3.15 3.38 0.23 0.0 0.0
0.400 0.5 0.7 0.04 3.25 3.40 0.37 0.0 0.0
0.500 0.9 1.1 0.05 3.30 3.38 0.56 0.0 0.0
0.600 1.4 1.7 0.07 3.32 3.35 0.79 0.1 0.0
0.700 2.1 2.5 0.09 3.32 3.30 1.05 0.1 0.0
0.800 3.1 3.5 0.12 3.31 3.23 1.34 0.1 0.0
0.900 4.2 4.7 0.14 3.28 3.16 1.63 0.1 0.0
1.000 5.6 6.3 0.17 3.23 2.92 1.84 0.2 0.1
1.100 7.4 8.1 0.20 3.12 2.61 1.98 0.2 0.1
1.200 9.4 10.3 0.24 2.99 2.44 2.09 0.2 0.1
1.300 11.8 12.7 0.28 2.88 2.36 2.16 0.3 0.2
1.400 14.3 15.4 0.31 2.79 2.32 2.21 0.3 0.2
1.500 17.0 18.2 0.35 2.71 2.30 2.23 0.3 0.2



F;Eg(é-m Stabilitetsutredning Patricia Il %S A I_T E C H

NAVAL ARCHITECTURE & MARINE ENGINEERING

Issued: Reference: File: Page:

2017-03-09 LO 13

Bilaga 2 — Berdkningsresultat




SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2017-02-15

NAPA/D/LD/161005 TIME 09:42
PATRICIA2/A USER LIOL
PATRICIA2 Page 1

Lastkondition: LC1 Normal drift

CONTENTS=Diesel Oil (RHO=0.86)

BB DIESELTANK 0.2 45.1 2.18 1.33 1.25 0.00 0.860
SB DIESELTANK 0.2 45.1 2.18 -1.33 1.25 0.00 0.860
SUBTOTAL 0.3 2.18 0.00 1.25 0.00

CONTENTS=Fresh Water (RHO=1)

FARSKVATTENTANK 0.1 81.6 4.75 0.00 0.70 0.00 1.000

CONTENTS= (RHO=1)

FISK/1S 0.7 0.0 2.50 0.00 0.50 0.00 1.000
UTRUSTNING 1.8 0.0 2.50 0.00 1.50 0.00 1.000
SUBTOTAL 2.5 2.50 0.00 1.22 0.00

TOTAL 2.9 2.54 0.00 1.21 0.00
Lightweight 14.8 2.76 0.00 1.50

Deadweight 2.9 2.54 0.00 1.21

Total weight 17.7 2.72 0.00 1.45

FLOATING POSITION

Draught moulded 1.484 m KM 2.23 m

Trim 0.002 m KG 1.45 m

Heel, PS=+ 0.0 deg

TA 1.482 m GMO 0.78 m

TF 1.485 m GMCORR 0.00 m

Trimming moment 0 tonm GM 0.78 m

Freeboard 0.166 m

PROFILE
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE
NAPA/D/LD/161005 TIME
PATRICIA2/A USER
PATRICIA2 Page
Loading condition: Normal drift
CRITERIA REQ ATTV UNIT MAXKG
GZ>0.1 m between 40-65 deg 0.100 0.180 m 1.576
Area under GZ curve btw. 30-40 deg. 0.030 0.033 mrad 1.480
Max GZ > 0.2 0.200 0.195 m 1.440
Max. GZ at an angle > 25 deg. 25.000 27.004 deg 1.487
GM > 0.35 m 0.350 0.778 m 1.879
GZ>0 to 70 deg 0.000 0.000 m 1.451
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At
4 | 10 | 20 | 30 | 40 | 50 | 60 | 'IO
i | i | i j I | I | I heeljing angle :degree
R
-0.0! - - - - - -
HEEL KN GZ AREA FSMOM DGz
degree m m mrad tm m
0.0 0.000 0.00 0.000 0.0 0.000
5.0 0.194 0.07 0.003 0.0 0.000
10.0 0.381 0.13 0.012 0.0 0.000
15.0 0.545 0.17 0.025 0.0 0.000
20.0 0.684 0.19 0.041 0.0 0.000
30.0 0.920 0.19 0.074 0.0 0.000
40.0 1.113 0.18 0.107 0.0 0.000
50.0 1.269 0.16 0.137 0.0 0.000
60.0 1.383 0.13 0.162 0.0 0.000
70.0 1.453 0.09 0.180 0.0 0.000



SALTECH Consultants AB Skadestabilitet DATE 2017-02-13

NAPA/D/DAM/161005 TIME 15:03
PATRICIA2/A USER LIOL
PATRICIA2 Page 1

Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 1

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI1/DAM1  DAM1 INI1 1 1.482 0.0 1.479 1.485 0.797

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI1/DAM1 1 1 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 1 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 1 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 1 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 0.1 0.2
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Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 2

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI1/DAM1  DAM1 INI1 2 1.497 0.0 1.483 1.510 0.837

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI1/DAM1 1 2 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 2 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 2 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 2 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 0.5 0.6
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Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 3

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI1/DAM1  DAM1 INI1 3 1.529 0.0 1.495 1.564 0.896

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI1/DAM1 1 3 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 3 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 3 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 3 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 1.5 1.5

m

righting lever

0.15=

0.05 -~

heeling angle = degree

; T PS




SALTECH Consultants AB Skadestabilitet DATE 2017-02-13

NAPA/D/DAM/161005 TIME 15:03
PATRICIA2/A USER LIOL
PATRICIA2 Page 4

Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 4

DAMAGED COMPARTMENTS

IN11/DAM1 DAM1 INI1 3.3 -

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI1/DAM1  DAM1 INI1 4 1.594 0.0 1.523 1.665 0.908

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI1/DAM1 1 4 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 4 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 4 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 4 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 3.3 3.4
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Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 5

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI1/DAM1  DAM1 INI1 5 1.715 0.0 1.597 1.833 0.573

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI1/DAM1 1 5 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 5 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 5 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI1/DAM1 1 5 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 6.8 7.0
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Skadestabilitet
Lastfall LC1 skadat maskin/lastrum
Phase 6

DAMAGED COMPARTMENTS

FLOATING POSITION

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF GMACT

IN11/DAM1 DAM1 INI1 6 - - - - -

STATE OF COMPARTMENTS
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Lastkondition: LC2 Vatten pa dack

CONTENTS=Bal last Water (RHO=1.025)

VATTEN PA DACK 1.3 10.9 1.03 0.00 1.72 14.60 1.025

CONTENTS=Diesel Oil (RHO=0.86)

BB DIESELTANK 0.2 45.1 2.18 1.33 1.25 0.00 0.860
SB DIESELTANK 0.2 45.1 2.18 -1.33 1.25 0.00 0.860
SUBTOTAL 0.3 2.18 0.00 1.25 0.00

CONTENTS=Fresh Water (RHO=1)

FARSKVATTENTANK 0.1 81.6 4.75 0.00 0.70 0.00 1.000

CONTENTS= (RHO=1)

FISK/1S 0.7 0.0 2.50 0.00 0.50 0.00 1.000
UTRUSTNING 1.8 0.0 2.50 0.00 1.50 0.00 1.000
SUBTOTAL 2.5 2.50 0.00 1.22 0.00
TOTAL 4.3 2.07 0.00 1.37 14.60
Lightweight 14.8 2.76 0.00 1.50
Deadweight 4.3 2.07 0.00 1.37
Total weight 19.1 2.60 0.00 1.47
FLOATING POSITION
Draught moulded 1.528 m KM 2.24 m
Trim -0.081 m KG 1.47 m
Heel, PS=+ 0.0 deg
TA 1.568 m GMO 0.77 m
TF 1.487 m GMCORR  -0.77 m
Trimming moment -2 tonm GM 0.01 m
Freeboard 0.122 m
11 R3
R1
R2
o 10

PROFILE
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Loading condition: Vatten pa dack

CRITERIA REQ ATTV UNIT MAXKG STAT

GZ>0.1 m between 40-65 deg 0.100 0.050 m 1.392 NOT MET
Area under GZ curve btw. 30-40 deg. 0.030 0.010 mrad 1.271 NOT MET
Max GZ > 0.2 0.200 0.065 m 1.254 NOT MET
Max. GZ at an angle > 25 deg. 25.000 22.524 deg 1.441 NOT MET
GM > 0.35 m 0.350 0.008 m 1.128 NOT MET
GZ>0 to 70 deg 0.000 -0.010 m 1.459 NOT MET

o o001 n
! : ! : ! : ! : ! : heeling ang‘;Ie ~degree

HEEL KN GZ AREA FSMOM DGZ
degree m m mrad tm m
0.0 0.000 0.00 0.000 0.0 0.000
5.0 0.195 0.01 0.000 1.1 0.057
10.0 0.374 0.04 0.003 1.4 0.076
15.0 0.526 0.06 0.007 1.6 0.083
20.0 0.658 0.07 0.013 1.6 0.086
30.0 0.887 0.06 0.025 1.7 0.087
40.0 1.078 0.05 0.035 1.6 0.083
50.0 1.234 0.03 0.042 1.4 0.075
60.0 1.349 0.01 0.046 1.2 0.064
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PATRICIA2

Skadestabilitet

Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 1

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT VOL  ACCH

INI2/DAM1  DAM1 INI2 0.1 -

FLOATING POSITION

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT

m degree m m m

INI2/DAM1  DAM1 INI2 1 1.523 1.4 1.576 1.471 0.023

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL w VFL
t/m3 % m3 t m3

INI2/DAM1 1 1 T1 1.025 10.9 1.3 1.332 0.0

INI2/DAM1 1 1 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0

INI2/DAM1 1 1 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0

INI2/DAM1 1 1 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0

INI2/DAM1 1 1 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 0.1
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Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 2

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI2/DAM1  DAM1 INI2 2 1.537 0.0 1.578 1.496 0.032

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI2/DAM1 1 2 T1 1.025 10.9 1.3 1.332 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 2 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 2 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 2 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 2 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 0.5 0.5
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Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 3

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI2/DAM1  DAM1 INI2 3 1.572 0.0 1.584 1.560 0.099

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI2/DAM1 1 3 T1 1.025 10.9 1.3 1.332 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 3 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 3 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 3 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 3 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 1.4 1.5

m
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Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 4

DAMAGED COMPARTMENTS

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF  GMACT
m degree m m m
INI2/DAM1  DAM1 INI2 4 1.646 0.0 1.609 1.683 0.145

STATE OF COMPARTMENTS

CASE STAGE PHASE NAME DENS FILL VOL W VFL WFL

t/m3 % m3 t m3 t
INI2/DAM1 1 4 T1 1.025 10.9 1.3 1.332 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 4 T2 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 4 T3 0.860 45.1 0.2 0.172 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 4 T4 1.000 81.6 0.1 0.100 0.0 0.0
INI2/DAM1 1 4 R2 0.000 0.0 0.0 0.000 3.6 3.7
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Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 5

DAMAGED COMPARTMENTS

FLOATING POSITION

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF

IN12/DAM1 DAM1 INI2 5 - - - -

STATE OF COMPARTMENTS

DATE 2017-02-13
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PATRICIA2/A

PATRICIA2

Skadestabilitet
Lastfall LC2 skadat maskin/lastrum med vatten pa dack
Phase 6

DAMAGED COMPARTMENTS

FLOATING POSITION

CASE DAM INIT PHASE T HEEL TA TF

IN12/DAM1 DAM1 INI2 6 - - - -

STATE OF COMPARTMENTS

DATE 2017-02-13
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