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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 mojligt klarlagga saval handelseférlopp 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 handelse intraffar i framtiden eller att begrénsa effekten av
en sadan handelse. Samtidigt ska utredningen ge underlag for en beddmning av de insat-
ser 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 géller att for-
dela skuld eller ansvar eller rorande 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 rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbo-
lag.

| 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 dér. Inte
heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt omhandertagande eller krishantering
efter handelsen.

Utredningen

SHK underrattades den 10 oktober 2016 om att en mycket allvarlig sjéolycka med
Kustbevakningens KBV 428 intréaffat, vid Kanno, Stockholms l&n, den 8 oktober 2016
klockan 22.35.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Mikael Karanikas, ordférande, Jorgen
Zachau, utredningsledare, Dennis Dahlberg, operativ utredare, och Mikael Sjélund, tek-
nisk utredare.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Linda Eliasson deltagit, for Sjofartsverket
UIf Holmgren och for Kustbevakningen Torgny Andersson fram till den 28 februari
2017, darefter Niklas Soderstrand.

Intervjuer har genomforts med berord besattning och information har inforskaffats fran
Kustbevakningen, nybyggnadsvarvet Maritime Partner AS, leverantdren av manoversy-
stemet, Ullman Dynamics, samt Linak AB. Baten har undersokts vid varvsvistelse och
tester och provkorning har genomforts med Kustbevakningens systerbat KBV 432.

Utredningen har koncentrerats till att omfatta sjunkforloppet, medan maskinhaveriet och
dess orsaker i viss man avgransats.

Ett haverisammantréde hoélls den 22 mars 2017. Vid motet presenterade haverikommis-
sionen det faktaunderlag som forelag vid den tidpunkten.

4 (21)



RS 2017:03

Slutrapport RS 2017:03

Fartygets data
Flaggstat/fartygsregister

IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata

Typ av fartyg

Nybyggnadsvarv/ar

Registertonnage

Langd, over allt

Bredd

Djupgéaende, max.

Huvudmaskin/effekt

Framdrivningsarrangemang

Framdrift

Servicefart/maxfart
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbesattning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa
Bemanning

Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag

Position och plats for sjdolyckan

Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Figur 1. BV 432, systerbat till KBV 428.
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Sverige
Inte registrerad, arbetsbat till KBV 031

Beredskapsbat ALUSAFE 770 MKII
Maritime Partner, Alesund, Norge/2010
Inte matt

8,15 m

27m

0,48 m

Volvo Penta D6-435/400 hk
Rolls-Royce FF270

Vattenjetdrift

30 knop/35 knop

Kustbevakningen

DNV GL

1

Laren - haveriplatsen nord Kanno
Nationell
3

Mycket allvarlig

2016-10-08 ca 22.35

N 59° 28,8' E 018° 41,7' Nordanden Kanno,
Stockholms skargard

Inga

Inga

Skador pa framdrivningsmaskineri och vissa
maskindelar
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SAMMANFATTNING

Under ett sjordddningsuppdrag narmade sig KBV 428 ett grundstott fritidsfartyg. Nar
farten skulle sdnkas genom backmandver uteblev den forvantade effekten och KBV
428, som ar en vattenjetdriven beredskapsbat, grundstétte och fastnade. | samband med
detta kom Gverspolande sjoar att snabbt vattenfylla baten, som saledes stod hart pa. Be-
sattningen vadade i land, och assisterade samtidigt fritidshatens tva personer att ta sig
till fast mark. Samtliga evakuerades strax darefter med helikopter.

Utredningen visar att KBV 428 varit nagot tyngre an beréknat vilket bidragit till att
baten vattenfyllts snabbt. Den Gkade vikten beror emellertid inte pa att de vattentata
sektionerna i skrovet forlorat sin funktion, utan snarare pa en omfattande mangd utrust-
ning. Den direkta orsaken till att backmandvern uteblev &r att en stallmotor skadats.
Detta i sin tur har kunnat intraffa da 6verbelastningsskydd for denna saknats och att den
darfor kunnat arbeta med storre krafter an systemet talde samt att de olika komponen-
terna i framdriftssystemet inte fungerat optimalt tillsammans.

Handelsen utgor en av manga liknande handelser, och Kustbevakningen har darfor be-
slutat att ersatta battypen helt och hallet.

Sakerhetsrekommendationer

Mot bakgrund av de atgarder som KBV vidtagit finner haverikommissionen inte nagot
skal att Iamna nagon sakerhetsrekommendation.

SUMMARY IN ENGLISH

During a search-and-rescue mission, the fast rescue Coast Guard boat KBV 428, po-
wered by water jet, approached a grounded leisure craft. As the speed was to be redu-
ced, the expected outcome failed and KBV 428 grounded and was stuck. Washing seas
quickly filled the boat which subsequently was hard aground. The crew could walk
ashore and assisted at the same time the two individuals from the leisure craft. All were
shortly thereafter evacuated by helicopter.

The investigation shows that KBV 428 was somewhat heavier than calculated which
contributed to it being filled with water that quickly. However, the increased weight was
not caused by the water tight sections losing their function, but rather by substantial
amount of equipment. The direct cause to the failing reverse manoeuvre is a broken
actuator. This in turn eventuated as overload protection for the actuator was lacking,
thus, it could work with too much power for the system. Thereto, the components in the
system were not optimized for functioning together.

The occurrence is one of many of the same kind, and the Swedish Coast Guard has
accordingly decided to replace the boat type in full.

Safety recommendations

Due to actions taken by the Coast Guard, SHK finds no reason to issue any safety re-
commendation.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

Pa kvéllen den 8 oktober 2016 kom ett larm in till Sjofartsverkets flyg- och sjo-
raddningscentral, JRCC', om en fritidsbat som pa vag frén Ljusterd till Svartsd
navigerat fel och missat en gron farledsprick och i stallet gatt pa grund pa den
norra &nden av Kannd (se figur 2). Baten stod pa hart och det slog rejalt i den i
den nordostliga vinden och de grova sjéarna som byggdes upp i den relativt
oppna fjarden, vilket gjorde de tva personerna ombord oroliga.

P& JRCC beddmdes att en snabb insats var nodvandig da baten skulle kunna
slas sonder. Man larmade darfor ut en enhet fran Sjoraddningssallskapets sta-
tion pd Moja, RESCUE HANDELSBANKEN LIV, och en snabbgaende enhet
fran Kustbevakningen (KBV). KBV-enheten, KBV 428, befann sig vid én La-
ren tillsammans med moderfartyget KBV 031 och aktiverades genom KBV:s
ledningscentral for att med tre man ombord snabbt ta sig till haveristen, dit man
berdknade kunna na pa 20 minuter.

==y - _— y
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i:igur 2. Dén bla ringen markerar olycksomradet. Den réda piien vi'sarrur‘lgefarlig planérad fardvag for fri-
tidsbaten, medan den grona pilen visar KBV 428:s fardvag for att strax darefter gira babord, genom sun-
det. © Sjofartsverket nr: 10-01518.

Farden genomfordes genom att KBV 428 kordes ut pa Traskofjarden vésterut
och passerade soder om Svartso och sedan ut pa fjarden mellan Svartso och
Edo i nordostlig riktning. Den grona pricken i sundet mellan den norddstra ud-
den av Ed6 6 (Kannd) och Applard rundades pé dess ostra sida, och i stort sett
omedelbart darefter var man framme vid haveristen.

Da KBV 428 korde fram mot haveristen saktade man ner till, enligt uppgift
fran foraren, ca 3-5 knop. Da man skulle sakta ned ytterligare, genom att sla

1 JRCC - Joint Rescue Coordination Centre.
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1.2

back, uteblev den forvantade mandvern. KBV 428 fortsatte darfor framat, fick
grundkanning och fastnade pa omkring 0,5 meters djup. Sjéarna, som nu kom
fran kustbevakningsbatens styrbords I&ring?, slog éver sidorna och in i baten
som vattenfylldes. Vattnet trangde &ven ned i de delar av skrovet som inte var
helt vattentéta (se avsnitt 1.3.1). Vattenfyllningen skedde valdigt fort enligt be-
sattningen.

KBV 428 stod salunda pa grund och var vattenfylld. Sjoraddningssallskapets
enhet, HANDELSBANKEN LIV, som nu var pa plats, varderade situationen
och konstaterade att det var for grunt for dem att komma tillrackligt nara KBV
428 for att kunna undsatta dem. Det var ocksa for grunt for att HANDELS-
BANKEN LIV skulle kunna na fram till fritidsbaten, som fortfarande stod pa
grund med de tva personerna ombord. Beséttningen pa KBV 428 beddmde
emellertid att det borde vara mojligt att ta sig i land genom att vada i vattnet,
vilket man ocksa gjorde. Pa vagen dit tog man sig till fritidsbaten och hjélpte
de ombordvarande iland. Strax darefter evakuerades samtliga fem med sjo-
raddningshelikopter.

Dagen efter, nar vadersituationen forbéttrats, bargades KBV 428 med hjélp av
KBV 311 genom att baten lansades pa vatten for att sedan bogseras ut fran
grundomradet och lyftas ombord pa déck pa moderfartyget KBV 031.

Skador

Nagra skador pa skrov och de delar av framdrivningsmaskineriet som &r under
vattenlinjen har inte uppstatt. Daremot har en stallmotor (eller aktuator), som
driver eller for en reglagekabel till en riktningsventil, konstaterats vara sprackt
och ur funktion (se avsnitt 1.3.2 och figur 3). Dessutom har en del elektrisk ut-
rustning hamnat under vatten, bl.a. startmotorn till huvudmaskinen.

Figur 3. Den skadade stéllmotorn. Det sprackta omradet sys strax nedanfor och strax till ho-
ger om bildens centrum.

et e y \ ’
o ‘ T o LE //

2 L&ring — riktning snett bakat frén ett fartyg.
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1.3 Fartyget

1.3.1 Allmént

Battypen, ALUSAFE 770 MKII, uppges av varvet vara CE-certifierad enligt
SOLAS 83 och typgodkand av norska Sjgfartsdirektoratet. Den anvands bl.a.
inom oljeutvinningsindustrin i Nordsjon, men har enligt varvet i den version
som levererats till Kustbevakningen blivit tyngre dn vad som avsetts fran bor-
jan pga. tillford utrustning (bl.a. stérre motor an i ursprungsversionen). Av-
vikelserna ska dock inte vara storre an vad certifieringen tillater.

KBV 428 ar en beredskapsbat som vid det har tillfallet fanns ombord pa
moderfartyget KBV 031. Den var placerad i en upptagningsramp i aktern, om-
sluten av en hydrauliskt mandvrerad grind (se figur 4). Vid sjoséttning 6ppnas
grinden och beredskapshaten sjosétts via rampen dar ocksa ombordtagning
sker. Darmed slipper man proceduren med att lyfta baten och att kroka i och ur

den.
7£
~

J ' :

’?TT?' AKX e

-‘-q— l =1 ‘." ‘

Figur 4. Ramp for beredskapsbat p& KBV 034. (KBV 034 dr systerfartyg till KBV 031, moderfartyget till KBV
428).

KBV 428 tillhor en serie av snabba beredskapsbatar som levererats till Kustbe-
vakningen sedan 2010 och nagra ar framat. KBV 428, som levererats tidigt i
serien, utgjorde reservbat och ersatte vid tillfallet KBV 429, som var pa service
och uppgradering. KBV 428 skulle fa motsvarande uppgradering efter den till-
falliga verksamheten pa KBV 031.

Skrovet dr av aluminium med en V-formad bottenprofil och en ca 20 cm hdg
och drygt 30 cm bred krans runt skrovet bestaende av PVC-klatt skum. Hojden
pa denna omgivande krans motsvarar fribordet pa batens lagsta punkt vid
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stillastaende (se figur 1). I skrovet under durken finns, férutom bransletank,
fem vattentata och skumfyllda utrymmen som gor att baten klassificeras som
osénkbar.

Dértill finns ett utrymme dér maskinen &r monterad. Detta utrymme &r omgivet
av en 13 cm hog sarg och tackt med en motorhuv som halls pa plats med ex-
centerlas. | skarven mellan huv och skrov finns en gummilist. Pa KBV 428 var
denna gummilist medfaren och sliten (figur 5). Motorhuven ar vaderskyddande
men inte vattentat, vilket innebdr att utrymmet under huven fylls med vatten
om det kommer vatten i baten som stiger dver sargen. Vatten i detta skrovut-
rymme ska dock, enligt varvet, automatiskt pumpas ut da motorn ar igang.

rhuven med sliten gummilist.

Figur 5. Detalj av

Hojden pa batens sida och akterkant, raknat fran durken, ar ca 40 cm. Langst
akterut pa varje sida finns en i stort sett halvcirkelformad lansport, drygt 10 cm
hog och omkring 20 cm bred. Pa utsidan av denna ar en slangformad grov
plastduk fast, som &r utformad sa att den ska tillata utstrommande vatten men
inte inspolande (se figur 6). Till batens utrustning finns en fast monterad hand-
lanspump.

10 (21)
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Figur 6. Slangformad plastduk pa utsidan av en lansport. D& duken viks av vatten pa utsidan
hindras vatten att tranga in, medan vatten fran insidan tillats rinna ut da duken strécks nar béten
gor framfart. P4 bilden ar duken tillsluten med anledning av bargningen, dels med den tillhérande
linan, dels med det temporért monterade buntbandet.

Runt lansportarna kunde vid undersokningen efter handelsen spar efter staende
vatten synas (se figur 7). Enligt Kustbevakningens bestéllningsspecifikation
ska lagsta delen av durken befinna sig minst 5 cm Gver vattenlinjen da baten ar
fullt utrustad och bemannad med tre personer.

Yy

Figur 7. Detalj av raddningsnat som normalt forvaras pa insidan a skrO\'/etner mot durken. P&
bilden syns att denna del vanligen ligger i vatten.

Batmodellen &r utrustad med en funktion som vander en upp och nedvand bat,
s.k. capsize reversal. Denna bestar av en form av uppblasbar kudde som sitter i
batens bage och som, da den aktiveras, har tillracklig flytformaga for att vanda

11 (21)
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1.3.2

baten pa ratt kol. Darefter ska man kunna aterstélla det automatiska motorstop-
pet (shut down-funktionen) och starta motorn igen.

Manaoversystemet

Batarna i serien drivs med vattenjet och har saledes varken propeller eller ro-
der. Istéllet drivs de av en vattenstrale och styrs med stralens riktning med
hjalp av en skopa. For att t.ex. fa backmandver sanks skopan akter om vatten-
stralen, som darmed riktas forover istallet. Hydraulpumpen till systemet drivs
av, och sitter direkt pa, motorn.

Denna version av beredskapsbat har sarskilt utrustats och utformats efter Kust-
bevakningens onskemal. Bland de sérskilda krav som stéllts finns utformning-
en av manoverfunktionen, som bestar av ett styre med mandverreglage for has-
tighet och fram- och backmandver i hoger respektive vanster handtag (se figur
8). En fordel med ett sadant mandversystem ar att man inte behover byta grepp
for att gora olika mandvrar, och saledes kan halla i sig hela tiden med bada
handerna dven i grov sjo och besvarliga forhallanden utan att riskera att forlora
balansen och kontroll 6ver mandvern.

§ e

Figur 8. ManGverstyret pa KBV 428.

Det hogra handtaget reglerar motorns varvtal, som i sin tur reglerar vattenjetens
skovel och darmed vattenflodet och hastigheten, och sker mekaniskt med
servoassistans. Det vanstra reglerar skopan genom att en reglagearm pa skopan
fors upp respektive ner. Da det kravs storre krafter for att reglera denna arm an
vad en servoassistans kan leverera, induceras en elektrisk signal da handtaget
vrids. Denna signal driver i sin tur en stdlimotor, som for en reglagekabel (push
and pull-kabel) till en hydrauloljeventil. Ventilen reglerar sedan armen och
darmed skopan.
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| systemet finns en hydraulisk tryckvakt, som slar av strommen till stallmotorn
da trycket i mandversystemet forandras utanfor vissa varden. Avsikten ar att
forhindra att stallmotorn arbetar pa ett satt som kan medfora skador i systemet.
Tryckvakten har monterats pa Kustbevakningens initiativ, och medfér att sko-
pan stannar i den for tillfallet radande positionen nar vakten loser ut.

Manoversystemet ar utformat sarskilt for Kustbevakningen och den berorda
batserien, genom att leverantéren i samrad med motortillverkare och producent
av framdriftssystemet valt ut lampliga klassificerade komponenter (t.ex. stéll-
motor, anslutningar och kabel) for vidare leverans till varvet fér montering.
Den del av systemet som reglerar skopan ska enligt leverantoren inte vara i be-
hov av underhall.

| de batar i serien som modifierats har den elektroniska kontrollboxen till
stallmotorn bytts ut mot en uppgraderad version. Denna innehaller en elektrisk
strombegrénsare (eller stromoverbelastningsskydd) som ska se till att stéll-
motorn inte arbetar mot for hogt motstand. Da stromstyrkan blir for hog, stangs
stallmotorn av och forblir avstangd till dess aterstéllning sker med en knapp pa
instrumentbradan. Stallmotorn fungerar da igen och béaten kan kdras hem om
man mandvrerar forsiktigt sa att overbelastningsskyddet inte aktiveras igen.
KBV 428 hade inte denna uppgraderade version av kontrollbox da den var
lagst prioriterad av batarna i serien (se 1.3.1). Anledning till denna uppgrade-
ring uppges av Kustbevakningen vara att stdllmotorerna varit for kraftiga i for-
hallande till 6vrig utrustning.

1.3.3  Besattningen

Foraren var vid handelsen 40 ar och hade arbetat i Kustbevakningen sedan
2005 och pa den berdrda stationen sedan 2006. Han hade en tvaarig skérgards-
skepparutbildning, Fartygsbefal klass VII och Maskinbeféal klass VII, samt
hogfartsutbildning.

Befalhavaren var 33 ar och hade arbetat i Kustbevakningen sedan 2007. Han
hade varit styrman pd KBV 031 (dit KBV 428 vid handelsen horde) sedan ett
ar. Hans utbildning var bl.a. Sjokaptensexamen och hégfartsutbildning.

Den tredje besattningsmannen var 49 ar och hade arbetat i Kustbevakningen i
27 ar. Han hade &ldre examina, Skeppare A och Maskinist A, samt hogfartsut-
bildning.

Av besattningsmedlemmarna har tva uppgivit relativt bestamt att baten eller
manoverskopan under den aktuella resan inte varit emot botten innan mandvern
uteblev och backfunktionen slutade fungera, medan den tredje inte kan utesluta
att en bottenk&nning med skopan skett under resan.
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1.5

Meteorologisk information

Enligt SMHI, som beraknat vag- och stromfdérhallanden medan 6vriga uppgif-
ter kommer fran en narbelagen vaderstation, uppger att foljande férhallanden
radde vid handelsen. Ett hogtryck 6ver norra Skandinavien och ett lagtryck
oster om Polen gav byiga nordostliga vindar dver Ostersjon. Sikten var god och
det forekom nederbérd vid 23-tiden. Den signifikanta vaghojden® beraknas till
0,4 m medan vattentemperaturen var 11°. Strdmmen &r beréknad till att vara i
stort sett obefintlig.

Klockslag Vind m/s (byar)  Temperatur
21.00 Nordost 7 (14) 8
22.00 Nordost 8 (14) 8
23.00 Ostnordost 9 (16) 7

I JRCC:s logg uppges vaderuppgifter fran SMHI ha angett nordostlig vind, 10
m/s med grov sjo.

Raddningsinsatsen

Med raddningstjanst avses enligt 1 kap. 2 § forsta stycket i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) de raddningsinsatser som staten eller kommuner-
na ska svara for vid olyckshandelser for att hindra och begransa skador pa
manniskor, egendom eller i miljo.

Strax fore kl. 22.00 den ber6rda kvallen kom larmet fran personerna ombord pa
den grundstotta fritidsbaten. P& JRCC hade man av de nddstallda (som sjalva
varit i kontakt med Sjoéraddningssallskapets enhet pa Maja) fatt klart for sig att
en sjoraddningsenhet fran Mdja var aktiverad. Efter att ha etablerat kontakt
med denna enhet gjorde JRCC ett allmént anrop och fick svar fran Kustbevak-
ningens ledningscentral, som i sin tur aktiverade KBV 031 vid 6n Laren for att
fa ut deras snabbgaende enhet, KBV 428.

Efter att KBV 428 ocksa grundstott och det kunde konstateras att besattningar-
na fran de bada grundstétta batarna sjalva tagit sig i land, gjordes forsok med
HANDELSBANKEN LIV for att plocka upp dem fran stranden. Detta lycka-
des dock inte eftersom det inte fanns nagon lamplig plats att satta staven till,
dvs. att komma tillrackligt nara stranden. | stallet aktiverades en sjoraddnings-
helikopter, som tog sig till platsen. Strax fére midnatt var alla uppvinschade till
helikoptern, som sedan satte ner dem pa Svarts6. Kustbevakningspersonalen
kunde da hamtas av HANDELSBANKEN LIV for vidare transport till KBV
031, medan beséattningen fran fritidsbaten kunde ta sig hem sjélva.

Nagra sarskilda problem eller svarigheter i évrigt under raddningsoperationen
har inte noterats.

3 Signifikant vdghojd 4r medelvardet av vaghdjderna pé den tredjedel av végorna som &r hégst under en 30-
minutersperiod.
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1.6 Sarskild undersokning av fartygets vikt

| samband med héndelsen har ett antal vagningar genomforts och ett antal vikt-
uppgifter noterats. Dessa redovisas i sammanstéliningen nedan. Kustbevak-
ningen har uppgett att batarna i 400-serien kommit att vaga mellan 3 020 och
3170 kg utan bemanning, vilket & mer an avsett fran borjan (i specifikationen
for bestallningen uppges att vikten for en fullt utrustad och bunkrad bat, men
utan beséattning, inte ska Overstiga 2 900 kg). Brénsletanken rymmer, enligt
uppgifter fran Kustbevakningen, 250 liter.

Redovisade uppgifter fran varv enligt faktablad vid bestéllning

Inkl. brénsle, fullt utrustad (inkl. 30 kg I6s utrustning) 2 900 kg
Inkl. brénsle, fullt utrustad (inkl. 30 kg I0s utrustning)

+ 3 personers bemanning a 100 kg 3200 kg

Redovisade uppgifter fran varv, vid leverans

ExKI. bransle, fullt utrustad, ingen 16s utrustning 2 830 kg
ExKI. bransle, fullt utrustad (inkl. 30 kg I6s utrustning) 2 860 kg
Inkl. brénsle, fullt utrustad (inkl. 30 kg I6s utrustning)

+ 6 personers bemanning 3565 kg

Véagning efter hdndelsen, utan bemanning
Inkl. brénsle (96 %), torrt kdlsvin, utan I0s utrustning 3160 kg

L&s utrustning 180 kg
Berakningar baserade pa vagning

ExKI. bransle, torrt kblsvin, utan 16s utrustning 2 963 kg
L6s utrustning 180 kg
ExKI. bransle, torrt kdlsvin, inkl. 16s utrustning 3143 kg
Diesel, densitet 0,82, fyllnadsgrad 96 % 197 kg

Inkl. brénsle (96 %), torrt kdlsvin, inkl. 16s utrustning 3340 kg
Inkl. brénsle (96 %), torrt kdlsvin, inkl. 16s utrustning
+ 3 personers bemanning a 100 kg 3640 kg

Av uppgifterna framgar att det inte finns konstruktionsberaknade varden som
direkt gar att jamfora med de som framkom vid vagningen efter handelsen. De
varden som narmast bedoms som jamforbara ar fartygets vikt da det brukas —
3640 kg (3 personer) — och det motsvarande konstruktionsberdknade — 3 565
kg (6 personer). Detta forutsatter emellertid att antalet personer tillats variera.

1.7 Liknande handelser

1.7.1 KBV 428

Den 9 augusti 2016 slutade backmandvern pa KBV 428 fungera da infastning-
en pa stallmotorn till backslagsets reglagekabel knacktes. Skadan var av
samma slag och uppstod pa motsvarande stalle pa stallmotorn som vid den nu
utredda handelsen. Orsaken till att stdllmotorn skadades var Gverbelastning,
vilket i sin tur kunde harledas till avsaknad av en elektrisk strombegrénsare
(stromdverbelastningsskydd).
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1.7.2

1.7.3

Vid kontroll av fiskeredskap den 13 oktober 2015 kunde inte véaxeln pd KBV
428 l&ggas i, utan endast backmandver var mojlig. Vid ankomst till brygga
nodtvingades skopan till uppfallt lage och baten kunde koras vidare, dock utan
mojlighet till backmandver. Var i systemet skadan uppstod har inte klarlagts.
KBV har dock bedomt att orsaken ar densamma som i senare héndelser, dvs.
dverbelastning i systemet, i sin tur beroende pa avsaknad av elektrisk strombe-
gransare.

KBV 429

Den 14 januari 2017 skulle KBV 429, som har samma typ av maskin,
framdrifts- och mandversystem som KBV 428, borda ett tralande fiskefartyg
och den forsta besattningsmedlemmen kom ombord pa fiskefartyget utan pro-
blem. Foraren av KBV 429 upptackte da att det var svart att halla baten kvar
vid lejdaren pga. sjoarna och bestamde sig for att gora ett omtag. Nar KBV 429
narmade sig fiskefartyget igen gick det inte att komma framat hur mycket gas
som an gavs.

Besattningen forsokte att mandvrera ut fran fiskefartyget utan att lyckas. Da
tralvajrarna narmade sig baten hoppade tva av de tre aterstdende besattnings-
medlemmarna i vattnet, medan den tredje och sista blev kvar. KBV 429 gick in
i vajrarna och baten fick mindre skador. Besattningsmedlemmarna som ham-
nade i vattnet var utrustade med Overlevnadsdrakter och flytvéastar och kom
upp vélbehallna.

Vid tidpunkten radde bordningsforbud med battypen pga. den olycka med
KBV 428 som den hé&r utredningsrapporten handlar om, men man forsokte
anda genomfora bordningen. En mojlig orsak till framdrivningsproblemen var
enligt KBV att tryckvakten aktiverats genom en dalig kontakt och darmed last
skopan i den for tillfallet radande positionen. Kustbevakningen har senare pro-
vat baten for att hitta den tekniska orsaken och vid tva tillfallen fatt en liknande
felfunktion. Varvtalet var vid bada dessa tillfallen mycket hogt vilket lett till
vibrationer, som Kustbevakningen tror ar det som utldst glappkontakt.

KBV 494

Vid bordning av ett tralande fiskefartyg den 18 januari 2017 med KBV 494,
sattes tvd man ombord pa fiskefartyget och tva stannade kvar i KBV 494. Da
KBV 494 borjade driva mot tralvajrarna avsag man att kora framat men fick
ingen framdrift utan baten drev mot vajrarna. En av de kvarvarande besatt-
ningsmannen pa KBV 494 hoppade éverbord. Vajern fastnade i baten, som
slog runt. Den ombordvarande hamnade under KBV 494 och fastnade dér ef-
tersom den uppblasbara flytvasten blastes upp. Sa smaningom lyckades man
aktivera batens uppblasningsfunktion och fick darmed baten att vanda pa réatt
kol igen.

Héndelsen ledde till ett generellt forbud mot bordning med mindre enheter.

Nagra avprovningar har inte kunnat genomforas, eftersom systemet blev helt
vattendrankt och obrukbart vid handelsen. Nagra mekaniska fel har inte hittats.
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KBV 494 har likadant skrov och samma typ av maskineri och framdriftssystem
som KBV 428, men av annat fabrikat. En skillnad ar att hydraulpumpen till
systemet hér drivs av kardanaxeln till vattenjetaggregatet via en rem.

2. ANALYS

2.1 Grundlaggande aspekter och avgransningar

Utredningen vacker flera fragestallningar. Den centrala ar hur baten kunnat
vattenfyllas och sjunka sa snabbt och om det forelegat nagot fel eller nagon av-
vikelse nar det galler batens sjovardighet eller vikt.

En annan fragestallning ar hur KBV 428 férlorade mandverférmagan, vilket
medforde den riskfyllda situationen. Utredningen av den fragan har emellertid
avgransats satillvida att enskilda komponenter inte har testats eller undersokts
av haverikommissionen.

| analysen berors dven det forhallandet att liknande handelser intraffat med
samma battyp vid Kustbevakningen.

Haverikommissionen har inte funnit skél att ndrmare analysera sjéraddnings-
operationen.

2.2 Sjunkférloppet

Nar KBV 428 grundstotte var baten i praktiken redan utslagen eftersom bétens
manoverreglage var ur funktion. P& grundet hade baten styrbords laring mot
vind och sjo, och med det laga fribordet kom vatten att spolas ombord. Ef-
tersom lansportarna i detta skede befann sig under den omgivande vattennivan
vattenfylldes baten, vilket fick den att ligga an hardare mot botten. Vatten-
intrangning skedde i skrovet och i utrymmet under motorhuven, vars tatning
inte var avsedd att kunna halla vattnet ute i det lage som forelag. | denna situat-
ion sdg inte besattningen nagon annan majlighet &n att lamna béten.

Vattenfyllningen har av de ombordvarande beskrivits som snabb och definitiv.
Undersdkning och végning av skrovet visar dock att det under durken enbart
varit motorutrymmet, och eventuellt mindre utrymmen mellan de olika sek-
tionerna, som fyllts med vatten.

Resultatet av vagningen av baten, jamfort med den beraknade vikten, visar att
baten inte vagde mer an man kan forvanta sig. Visserligen ar de viktuppgifter
som narmast ar jamforbara nagot avvikande, med den beraknade vikten angi-
ven till 3565 kg medan den med vag uppmatta var 3 640 kg, men denna av-
vikelse kan forklaras med t.ex. olika mangd 16s utrustning. Man kan dérfor dra
slutsatsen att de 6vriga sektionerna, som enligt uppgift &r vattentata och skum-
fyllda, inte har kommit att utséttas for vattenintrangning. Hade de varit det, och
om skummet varit av sa dalig kvalitet att det sugit upp vatten, hade méatvardena
sannolikt varit hogre.
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2.3

2.4

Bidragande till sjunkférloppet har varit att utrymmet under motorhuven vatten-
fylldes och darmed okade batens vikt. Den ckade vikten, som alltsa avviker
fran varvets ursprungliga version och Kustbevakningens bestallningsspecifika-
tion, har forvarrat situationen genom att baten kommit att ligga djupare i vatt-
net.

Haveriet av framdriftssystemet

Den direkt utlésande orsaken till att KBV 428 forlorade mandverférmagan var,
enligt den tekniska undersokning som Kustbevakningen genomfort efter hén-
delsen, att stallmotorns mandverarm brast. 1 och med skadan kunde reglage-
kabeln inte paverka hydraulsystemet, vilket i sin tur ledde till att skopan inte
kunde regleras.

Orsaken till att mandverarmen brast har dock inte gatt att faststalla med saker-
het. Mycket tyder emellertid pa att en Gverbelastning i systemet intraffat pa
grund av att stallmotorn varit sa kraftig att den i sig, under vissa forhallanden,
kunnat orsaka skada i systemet. Denna overbelastning kan i sin tur ha flera
alternativa ursprung. Den kan ha orsakats av att skopan stott emot botten vid
detta eller nagot tidigare tillfalle. Om det intraffat tidigare kan en anvisning
eller en mindre, begynnande skada ha uppstatt som forst senare fatt konsekven-
ser. Det kan ocksa vara sa att tryckvakten aktiverats och skopan darmed tillfal-
ligt 13st sig i det vid tillfallet radande laget. Utredningen har dock inte kunnat
visa att den ena eller den andra forklaringen &r mest sannolik.

Den batserie som KBV 428 tillhérde holl pa att uppdateras med bl.a. en strom-
begransare. | KBV 428 saknades denna eftersom baten var den sista i serien
som skulle uppdaterats i det avseendet och detta annu inte hade gjorts.

En sadan strombegransare skyddar systemet mot Gverbelastning genom att
stoppa stallmotorn, men medfor samtidigt den oldgenheten att den operativa
funktionen begransas. Detta innebar att stdllmotorn inte skadas men framdrifts-
funktionen begréansas i stallet genom att man riskerar att inte fa begard mano-
ver.

| efterhand kan man konstatera att det sammansatta driftssystemet i den ut-
formning det hade i KBV 428 inte kunnat leverera den operativa funktion som
bestallaren efterfragat.

Den samlade bilden

Vid framtagandet av den batserie som KBV 428 tillh6r har man stravat efter att
ha funktionella, sékra och latthanterliga batar eller enheter. Man har darfor valt
manoversystem med styren da dessa visat sig vara latthanterliga och ur den
aspekten omtyckta av Kustbevakningens personal. Man har vant sig till mark-
naden och bestéllt ett system som inneburit att ett flertal leverantorer varit in-
blandade: skrov, motor, framdrivningsmaskineri och mandversystem. Dértill
har man gjort egna anpassningar av komponenter for att battre passa till sin
verksamhet. Skrovet har darfor inte levererats med den ursprungliga motorn,
utan man har valt en storre maskin. Framdrivningssystemet har hamtats fran en
annan leverantor, och kombinerats med det speciella styret i det nya konceptet.
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Resultatet har blivit att komponenter i systemet inte visat sig motsvara de krav
som anvandningen och den i detta avseende tuffa miljon till havs utgor. Detta
antyder bl.a. att tillverkarna underskattat olika komponenters kapacitet. Ett ex-
empel pa problem som uppstatt ar konflikt mellan komponentskydd och opera-
tiv sékerhet, dvs. ska systemet skydda komponenterna (t.ex. tryckvakt som
skyddar stallmotor mot éverbelastning) eller ska batens driftsfunktion priorite-
ras (genom att i trangda lagen kunna ge foraren maskinkraft trots att kompo-
nenterna utsatts for hog belastning).

Utover de handelser som redovisats i denna rapport férekommer ett relativt
stort antal dar problem med bl.a. framdrift forekommer (se avsnitt 4). Alla
dessa handelser ar inte knutna till just serien som KBV 428 tillhér, men sam-
mantaget upplever man i Kustbevakningen problemen som sa stora att man
anser det vara motiverat att finna en helhetslésning genom att genomféra radi-
kala atgarder. Problemen har inte bara utgjort storningar i Kustbevakningens
dagliga verksamhet, utan dessutom kommit att innebéra en uppenbar sakerhets-
risk for Kustbevakningens personal. | det ssmmanhanget kan sarskilt ndmnas
handelsen med KBV 494 da denna slog runt. Det kan noteras som anmark-
ningsvart att motorn inte var brukbar efter att baten varit upp och ner trots att
baten var utrustad med uppratningsfunktion. Méjligen kan detta bero pa att for-
andringar som genomforts, jamfort med varvets ursprungliga version av baten,
kommit att forandra forutsattningarna for motorns funktion efter att ha legat
upp och ner i vatten. Det ska dock noteras att KBV 494 inte utgér samma ver-
sion som KBV 428.

Kustbevakningen har hanterat den uppkomna situationen genom att vidta allt-
mer kraftfulla atgarder da problemen pa béttypen aterkommit.

3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Den ber6rda batserien var tyngre an avsetts och lag darfor djupare i vattnet.

b) KBV 428 grundstotte da backmandvern uteblev.

c) Baten 6verskoljdes och vattenfylldes eftersom sjalvlansningssystemet inte
fungerade da baten inte gjorde fart.

d) Baten Gvergavs av besattningen, som vadade iland.

e) Den uteblivna backmandvern berodde pa en brusten arm pa en stallmotor
som i sin tur skulle styra reglagekabeln till vattenjetaggregatets skopa.

f) KBV 428 stod pa tur for att bli utrustad med en elektrisk strombegransare,
som var avsedd att forebygga skador pa olika komponenter.

g) Komponenterna i batens mangversystem fungerade inte optimalt tillsam-
mans.

h) Inom Kustbevakningen har det forekommit ett antal hdndelser med fram-
drivningsproblem i den berdrda batserien.

i) Kustbevakningen har beslutat att utrangera och ersatta battypen.
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3.2

Orsaker till olyckan

Orsaken till att baten stallde sig pa botten var att batens vikt och konstruktion
inte mojliggjorde lansning av det vatten som spolades ombord till foljd av de
radande vaderforhallandena nar baten inte gjorde fart genom vattnet.

Grundstotningen i sin tur berodde pa att batens mandverreglage var ur funktion
och backmandvern darfor uteblev. Det har berott pa att stallmotorn, som i for-
langningen reglerar en riktningsventil via en reglagekabel i hydraulsystemet,
gatt sonder och slutat fungera.

Bidragande till handelsen har sannolikt varit att KBV 428 saknade elektrisk
strombegrénsare, vilket gjorde att stallmotorn kunde arbeta med storre krafter
an systemet talde.

Bakomliggande forutsattningar for handelsen var att framdrivningssystemet
varit hopsatt med komponenter som inte fungerat optimalt tillsammans.

VIDTAGNA ATGARDER

Kustbevakningen har vidtaget ett antal tekniska atgarder pa KBV 428, t.ex.
montering av ny elektronisk kontrollbox med elektrisk strombegrénsare och
byte av tryckvakt som léser ut vid lagre tryck.

Dé denna handelse, tillsammans med de 6vriga som beskrivs i denna rapport,
utgor kulmen pa en lang rad handelser med fel pa battypen och har man inom
Kustbevakningen under en langre tid haft planer pa att bygga om serien. Aven
om underhall och service utforts enligt angivna specifikationer och instruktion-
er, har man inom Kustbevakningen insett att det inte varit i tillrdcklig omfatt-
ning for det behov som forelegat. Man har darfor beslutat att utrangera bat-
typen och ersétta den helt genom att anlita ett varv for att ta fram ett sakrare
mandversystem och nya batar har bestéllts for att ersatta dem man haft problem
med.
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5 SAKERHETSREKOMMENDATIONER

Mot bakgrund av de atgdrder som KBV vidtagit finner haverikommissionen
inte nagot skal att limna ndgon sékerhetsrekommendation.

Pa haverikommissionens vagnar

L

Mikael Karanikas Jorgen Zachau
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