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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 handelse
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 nagon uppgift nar det géller
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 rétts-
vasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| 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
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen

SHK underréttades den 2 november 2015 om att en mycket allvarlig sjoolycka
intraffat med bogserbaten ORING, registerbeteckning SFC-7523, som skjut-
bogserade en oregistrerad pram i Goéta alv, Vastra Gotalands lan, samma dag
klockan 12.05.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Jonas Béckstrand, ordférande,
Rikard Sahl, utredningsledare, Dennis Dahlberg, operativ utredare, samt
Mikael Sjélund, teknisk och operativ utredare.

Haverikommissionen har bitratts av Saltech Consultants AB som teknisk
expert pa stabilitetsberakningar. For utredningen vardefulla foton har erhallits
fran tidningen TTELA i Trollhattan.

Som koordinator for Transportstyrelsen har Patrik Jonsson deltagit.

Utredningsmaterialet

Intervjuer har genomforts med besattningen ombord pd ORING, entreprenad-
foretagets bada agare, befalhavaren ombord pa BURE, Sjofartsverkets kanal-
operatdr i Trollhattan samt med Norra Alvsborg raddningstjanst (NARF). En
teknisk stabilitetsutredning av pramen har utforts av Saltech Consultants AB.

Ett haverisammantrade hoélls den 9 juni 2016. Vid motet presenterade haveri-
kommissionen det faktaunderlag som forelag vid tidpunkten.
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Uppgifter om sjoolyckan

Typ av sjoolycka

Datum och klockslag

Position och plats for sjdolyckan

Vader

Konsekvenser
Personskador
Miljo
Fartyg

Uppgifter om fartyget
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
Anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Langd, dver allt
Bredd
Huvudmaskin, effekt
Framdrivningsarrangemang
Sidopropeller
Roderarrangemang
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap
Sékerhetsbeséttning

Uppgifter om resan
Anlépshamnar

Typ av resa

Lastuppgifter/antal passagerare
Bemanning

RS 2016:08

Mycket allvarlig sjoolycka
2015-11-02 12:05

N 58°13,65' E 012° 10,77
Gota alv

Svaga vindar, mulet-soldis
Vattentemperatur ca 9 grader

En person fordes till sjukhus
Mindre oljeutslapp av dieselolja
Fartyget sjonk, pramen slog runt

Sverige
ORING
SFC-7523

Bogserbat

Finland/1962

Fartyget inte skeppsmétt
10,11 m

3,09 m

Scania 122 HK
Propeller

Nej

Konventionellt roder
Ivarssons Entreprenad AB
Inte klassad

Krévs inte'

Lilla Edet — Trollhatte kanal
Nationell

Pramen var lastad med sprangsten
Befélhavare och dacksman

! Baten omfattas inte av krav p& beslut om sakerhetshesattning. Daremot géller de allménna krav som
foljer av Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2010:102) om bemanning. Dessa krav var uppfyllda.
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Figur 1. ORING — Bogserbaten.
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Figur 2. Pramen fortojd mot en storre arbetspram.

s
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Uppgifter om pramen
Flaggstat/fartygsregister
Identitet
IMO-nummer/anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg
Nybyggnadsvarv/ar
Registertonnage
Langd, over allt
Bredd
Djup?
Agarforhallanden och ledning
Klassningsséllskap

Figur 3. Pramens lastutrymme.

2 Djup frén botten till déck.
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Sverige
HIV 6878
Nej

Splitterpram

Norge/2004

Inte skeppsmatt

16,0m

56m

1,8m

Ivarssons Entreprenad AB
Inte klassad
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SAMMANFATTNING

Ett entreprenadféretag hade i uppdrag att for Sjofartsverkets rakning
forstarka erosionsskyddet i Gota &lv. | uppdraget ingick att transpor-
tera sten i olika fraktioner fran en tillfallig utlastningshamn i Lilla
Edet och vidare norrut i Gota alv till en bestdmd lossningsplats.
Transporten skedde med en mindre bogserbat, ORING, som var kopp-
lad for skjutbogsering av en pram. Besattningen bestod av befalhavare
och dacksman. Sikten fran bogserbaten var begransad pa grund av
dess lagt placerade styrhytt. Lastningen av pramen kom att utforas sa
att pramen fick ett akterligt trim for erhalla tillfredstallande sikt fran
styrhytten. Pramen hade dven viss slagsida at babord vid avgang.
Pramen var inte certifierad och inte forsedd med nagot lastméarke som
visade pramens maximala lastkapacitet.

Motstrémmen i dlven var drygt en knop under den aktuella dagen,
men kunde variera pa olika platser i dlven. Pramens slagsida at babord
och laga fribord bidrog till att det under sjoresan emellanat kom upp
sjovatten pa pramens déack. Efter 1 % till 2 timmars sjoresa tilltog mot-
strommen och pramen fick okad slagsida, och mer vatten skéljdes upp
pa pramens dack. Trots fartreducering minskade inte pramens slag-
sida. Befalhavaren tog beslut om att koppla loss pramen fran ORING.
Bogserbaten var inte utrustad med snabbutlésning av sina bogser-
vajrar. Nar slack gavs i babords vajer 6kade pramens slagsida ytterli-
gare och viss lastforskjutning uppstod. Nar pramens déck skar ner un-
der vattnet forsvann pramens sista positiva reststabilitet, och den slog
runt och blev liggandes flytande upp och ned. Pramens vajerkoppling-
ar till bogserbaten medforde dven att ORING vreds ned under vattnet
och déarefter fick ett snabbt sjunkférlopp. Besattningen var utrustade
med uppblasbara raddningsvastar och lyckades sjalva simmande ta sig
iland.

Orsaken till olyckan var att pramen var lastad sa att reststabiliteten
(dynamiska stabiliteten) nastan var obefintlig och darmed var pramen
kanslig for yttre storningar i form av extra krdngande moment. Sam-
verkan mellan vatten pa pramens dack, viss lastforskjutning och slack
av ena kopplingsvajern bidrog till att den positiva reststabiliteten inte
var tillracklig for att uppratthalla en positiv stabilitet for pramen.

Bidragande var att pramen inte var forsedd med lastméarken for maxi-
mal lastkondition. Bidragande var dven att bogserbaten ORING inte
var forsedd med snabbutlosning pa kopplingsvajrarna till pramen och
att sikten fran styrhytten var begransad vid skjutbogsering.

En bakomliggande orsak till olyckan ar den brist pa krav som rader for
mindre pramar utan egen styrinrattning som inte klassas som fartyg
och inte ar foremal for tillsyn eller certifieringskrav.
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Sakerhetsrekommendationer
Ivarssons Entreprenad AB rekommenderas att:

e Baserat pa stabilitetsberakningar forse foretagets pramar med
synliga lastmarken géllande maximal lastkondition.
(RS 2016:08 R1)

e Utbilda befdlhavarna och 6vriga involverade i lasthantering av
pramar om Kriterierna for séker lastning av pramar.
(RS 2016:08 R2)

Norra Alvsborgs Raddningstjanstforbund (NARF) rekommende-
ras att:

e Overvaga utbildningsinsatser for alla raddningsledare betraf-
fande fartygsolyckor inom raddningstjanstomradet.
(RS 2016:08 R3)

Naringsdepartementet rekommenderas att:

e Paskynda det arbete som anges i promemorian Regelférenk-
ling for sjofarten (N2013/5746/MRT) i syfte att d&ven pramar
utan egen styrinrattning ska omfattas av tillsynskrav och andra
regler av betydelse for sjosékerheten. (RS 2016:08 R4)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e Pa lampligt satt informera den yrkesmassiga sjofartsbranschen
om fordelar, nackdelar, risker och begransningar med uppblas-
bara raddningsvastar, sarskilt vintertid. (RS 2016:08 R5)

e Fortsdtta med det paborjade informationsarbetet till fritidsbats-
branschen om férdelar och nackdelar med olika sorters flytvas-
tar, sarskilt betraffande underhall och daglig tillsyn av
uppblasbara raddningsvastar. (RS 2016:08 R6)

10 (47)
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SUMMARY IN ENGLISH

A construction company was commissioned by the Maritime Admin-
istration to reinforce the erosion protection in the Goéta alv. The mis-
sion included transportation of stones of different fractions from a
temporary loading port in Lilla Edet further north in the Gota alv to a
specific unloading area. The transport was performed with a smaller
tug, ORING, which was attached to push a barge. The crew consisted
of the master and a deckman. Visibility from the tug was limited due
to the low position of the wheelhouse. The loading of the barge was
carried out so that the barge got a stern trim in order to obtain satisfac-
tory visibility from the wheelhouse. The barge had some heel to the
port at the departure. The barge was not certified and not provided
with any draft mark that showed the barge maximum load capacity.

The head current in the river was just over one knot during the day,
but could vary in different locations in the river. The barge’s heel to
port and low freeboard, contributed to the fact that, during the voyage,
occasionally seawater came up on the barge deck. After 1 % to 2 hours
voyage, the current became stronger, and the barge’s heel increased,
and more seawater washed up on the barge deck. Despite speed reduc-
tion, the barge’s heel did not decrease. The master took the decision to
disconnect the barge from ORING. The tugboat was not equipped
with quick release hooks regarding the wire connections. When slack
occurred in the port wire connection, the heel of the barge increased
further and some cargo shift occurred. When the barge deck cut down
under the water, the last positive residual stability disappeared, and the
barge capsized and became lying floating upside down. The barge
wire connections to the tug turned ORING around and down under the
water and it sank quickly. The crew was equipped with inflatable life
jackets and managed by them self to swim ashore.

The cause of the accident was that the barge was loaded so that the
residual stability (dynamic stability) was almost nonexistent and thus
the barge was sensitive to external disturbances in the form of addi-
tional heeling moment. Cooperation between the water on the barge
deck, some cargo shifting and the slack of the wire connection
contributed to the positive residual stability not being sufficient to
maintain positive stability of the barge.

A contributory factor was that the barge was not provided with a draft
mark for maximum loading condition. Contributing was also that the
tugboat ORING was not equipped with quick release hooks regarding
the wire connections to the barge, and that visibility from the wheel-
house was limited when pushing the barge.

An underlying cause of the accident is the lack of requirements for
smaller barges without their own steering gear which are not classified
as vessels and are not subject to supervision or certification require-
ments.
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Safety recommendations

Ivarssons Entreprenad AB is recommended to:

e Based on stability calculations, provide the company’s barges
with visible draft marks regarding maximum loading condi-
tion. (RS 2016:08 R1)

e Educate the masters and others involved in cargo handling of
barges, on the criteria for the safe loading of barges.
(RS 2016:08 R2)

e The fire brigade at NARF is recommended to:

e Consider training for all rescue leaders regarding ship acci-
dents in the area. (RS 2016:08 R3)

The Ministry of Enterprise and Innovation is recommended to:

e To expedite the work specified in the memorandum Rule Sim-
plification for Shipping (N2013/5746/MRI) in order to achieve
that barges without own steering system will be subject to reg-
ulatory requirements and other regulations relevant to the
maritime safety. (RS 2016:08 R4)

The Swedish Transport Agency is recommended to:

e Inform, in an appropriate way, the commercial shipping indus-
try about advantages, disadvantages, risks and limitations with
inflatable lifejackets, especially in the winter season.
(RS 2016:08 R5)

e Continue the work started regarding information to the leisure
boat industry about the advantages and disadvantages of dif-
ferent types of life jackets, especially concerning maintenance
and daily inspection of inflatable lifejackets. (RS 2016:08 R6)
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1. FAKTAREDOVISNING
1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1 Bakgrund och forutsattningar

Entreprenadforetaget hade i uppdrag att for Sjofartsverkets rakning
forstarka erosionsskyddet i Gota alv. Detta uppdrag innebar att trans-
portera sten i olika fraktioner fran en tillfallig utlastningshamn i Lilla
Edet, och vidare norrut i Gota alv till en lossningsplats strax sdder om
slussarna i Trollhatte kanal. Stenarna lossades och férdelades sedan pa
avsedd plats langs alvens strdnder och slénter dar erosionsskyddet
behdvde forbattras. Foretaget utforde transporterna med tva olika
ekipage bestaende av mindre bogserbatar och lastbarande pramar. Pro-
jektet hade paborjats i oktober och berdknades vara fardigt under
december 2015.

Nér respektive ekipage var lastat med sten i olika fraktioner vidtog en
sjoresa uppstroms i Gota alv till lossningsplatsen, en stracka av ca
7,1 M, Sjéresan for ORING med prém brukade ta mellan 2 och 2 %
timmar. Vaderforhallandena for den aktuella dagen var bra med om-
véaxlande mulet vader och soldis, samt svaga vindar. Tappningen (vat-
tenflodet nedstroms) i Gota dalv var under formiddagen ca
430me/sekund. Enligt kanalkontoret i Trollhattan var detta ingen
onormal hog tappning men innebar i genomsnitt en motstrom pa drygt
en knop, men strommen kunde variera pa olika platser i dlven pa
grund av avsmalnande passager eller krokar. ORING var kopplad
akter om pramen, som darmed trycktes framat genom skjutbogsering.
Pramen var av typen splittpram, och hade ett v-format lastutrymme (se
figur 3) och kan darmed lossa lasten direkt fran lastutrymmet till sjon
genom att 6ppnas i botten. Under detta projekt anvandes pramen kon-
ventionellt och lasten lossades med gravmaskin som fanns placerad pa
en annan pram vid lossningsplatsen.

1.1.2  Lastningen och avgangen

Mandagen den 2 november skulle ORING med pram utféra dagens
forsta resa och kom till utlastningshamnen i Lilla Edet dar pramen
skulle lastas mellan kl. 7 och 8 pd morgonen. ORING fick ligga och
invanta att entreprenadforetagets andra ekipage, BURE med pram,
hade lastat fardigt. Besattningen ombord pd ORING bestod av en
befélhavare och en décksman. Det tog ett tag innan lastningen kom
igang eftersom gravmaskinen som lastade pramen fick invanta de
lastbilar som korde stenen till utlastningshamnen. Vid foregaende
resor hade mest mindre sten transporterats, men under denna resa las-
tades aven storre stenblock. Fraktionerna var sprangsten i tva storle-
kar, 0,2-0,3m och ca 1 m. Lasten fordelades med de storre stenarna
forut och de mindre akterut i pramen. Lastens fordelning mellan de
storre och mindre stenarna uppskattades vara volymmaéssigt ungefar

® M (nautisk mil): 1 852 m.
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lika. Bogserbaten ORING lag under hela lastoperationen kopplad till
pramen (se figur 5) med vajerforbindelse.

Figur 4. ORING med prdm i utlastningshamnen. Bild: TTELA.

Innan den aktuella resan hade ORING och den aktuella pramen endast
gjort ett fatal resor som ekipage i form av skjutbogsering. Beroende pa
uppdrag varierade forfarandet mellan dragande och skjutande bogse-
ring av pramen. For detta uppdrag hade man valt att utfora skjutbog-
sering da det ansags vara tidsbesparande och ett mer effektivt satt att
forflytta och man6vrera pramen pa.

Det var brukligt att lasta pramen, oavsett typ av last, till en niva i
jamnhojd med en avbérare pa pramens utsida (se figur 5). Avbararen
var en rund halvprofil som var svetsad mot pramens skrovsida i avsikt
att forstyva skrovet och &ven fungera som stdd vid fortojning. Cent-
rum pa avbararen var placerad 0,38 m nedanfor prdmens déack och
detta blev normalt pramens ungeférliga fribord om den var jamt
lastad. Befalhavaren har uppskattat att pramens lastkapacitet da var ca
90 ton. Pramen hade inget fribordsmarke (lastmarke) och var oregi-
strerad.
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Figur 5. ORING kopplad till prémen under lastning. Bild: TTELA.

Nar lasten hade fyllts upp till ungefar halvvégs pa luckkarmens insida,
gjorde gravmaskinisten stopp i lastningen. | samforstand med befalha-
varen gjordes beddmningen att pramen var fardiglastad. ORING
lamnade kajen och mandvrerade ut en bit i alven. Ganska omgaende
blev det klart for befalhavaren att sikten fran styrhytten var begransad.
Styrhytten pd ORING var lagt placerad, och det var svart att f& god
sikt forover 6ver luckkarmen (se figur 5). Dessutom nadde en del av
lasten Over karmens kant och begrénsade sikten ytterligare. Befalhava-
ren tog da beslut om att backa tillbaka till kajen och lasta pa lite mer
last pa pramen. Detta med avsikt att fa pramen att sjunka lite djupare
och darmed erhalla béttre sikt fran bogserbatens styrhytt. Gravmaski-
nen lastade pa ytterligare last akteréver som medférde att pramen
sjonk ned lite djupare akterut. Efter detta gjordes bedémningen att
sikten var tillfredstallande fran styrhytten ombord pd ORING.

Nar prdmen var fardiglastad hade den ett akterligt trim* och viss slag-
sida at babord. Fribordet uppskattas av besattningen ha varit ca 30-40
cm pa styrbord sida och ca 10-15 cm pa babord sida runt midskepps
pa pramen. For Ovrigt upplevde befalhavaren lastkonditionen som
normal.

ORING avgick med prdmen mellan kI. 10.00 och kl. 10.30 pa formid-
dagen for resa uppstroms i Gota dlv mot lossningsplatsen. Figur 6
visar en bild (se &ven avsnitt 1.13.1) som togs i samband med
ORINGs avgang, och visar pramens slutliga lastkondition nar ekipaget
lamnade utlastningshamnenen i Lilla Edet efter att ha utfort den sista
kompletterande lastningen.

* Trim: skillnad mellan djupgaende férut och akterut. Akterligt innebar storre djupgéende i aktern an
forut.
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Figur 6. ORING med prdm vid avgang. Bild: TTELA.

1.1.3  Sjoresan och olycksforloppet

Bogserbaten ORING var en aldre typ av arbetsfartyg, och inte utrustad
med sa kraftfull maskin. Under de férhallanden som radde under for-
middagen i Gota &lv blev farten uppskattningsvis maximalt 2,5 knop
under den aktuella resan. Befalhavaren hade mangarig erfarenhet av
tjanstgoring pa arbetshatar och mindre bogserbatar i Gota alv, och
darmed kande han val till forhallandena i dlven. Dacksmannen var
tamligen ny i sin befattning och oerfaren att tjanstgéra ombord pa
arbetsbatar, och gjorde sin forsta resa ombord pd ORING i Gota alv.
Han hade dessforinnan introducerats i arbetsuppgifterna ombord pa
entreprenadforetagets andra bogserbat, BURE, dar han fatt inskolning
i arbetsuppgifterna.

Sjoresan upplevdes ga bra, men emellandt kom en del vatten upp pa
dack pa pramens babords sida. Da reducerade befdlhavaren farten
nagot och pramen “reste sig nagot” igen. Efter 1 % till 2 timmars kor-
ning narmade sig ekipaget en avsmalning och krdkning i alven mellan
méarke nr. 333 och nr. 331 (se figur 7). Befdlhavaren informerade
décksman om att vid udden, strax norr om Heden vid marke nr. 333,
brukade motstrommen tillta och vattnet bli mer oroligt, men efter den
passagen brukade det normalt bli lugnare igen.

Pramen hade en viss slagsida at babord redan vid avgang, och nar
ekipaget ndrmade sig udden dar motstrommen Okade, upplevde
besattningen att slagsidan okade ytterligare nagot at babord. Darmed
borjade det skolja upp mer vatten pa pramens dack. Befalhavaren
reducerade da farten &nnu en gang med férhoppningen att pramen
skulle resa sig igen och slagsidan minska. Samtidigt passerade man
udden vid marke nr 331 och upplevde att pramens slagsida inte hade
minskat, trots fartreduceringen. Vattnet skoljde fortfarande upp pa
dack pa babord sida av pramen.
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Befalhavaren tog da beslut att som forsiktighetsatgard forsoka mandv-
rera mot land om styrbord sida, med avsikt att fa pramen in pa grun-
dare vatten. ORING mandvrerades i en styrbordssvang in mot dlvens
strand samtidigt som slagsidan var oforandrad. Befélhavaren gav sam-
tidigt order till dacksman om att forbereda losskoppling av pramen.
Dacksmannen gick ut pd ORINGs akterdack dar vajrarna till pramen
satt fastspanda midskepps bakom styrhytten (se figur 8). Han borjade
mandvrera manoéverspaken for vajerlaset pa babord sida med avsikt att
slacka ut vajern. Nar slack uppstod i vajern borjade pramen att luta
annu mer at babord. Dacksmannen hann inte lossa vajern helt innan
prdmen lutade sa mycket at babord att aven lasten (stenarna) till viss
del borjade forskjuta sig at babord. Pramens dack pa babord sida
borjade kort darefter skdra ner under vattnet. Ogonblickligen darefter,
klockan 12.05, slog pramen runt helt och hallet at babord. Allt gick
valdigt fort och besattningen har uppskattat att hela forloppet skedde
pa mindre an en minut.

&' Olvcksplatsen

Figur 7. Gota alv marke nr. 333 — 327.

Dacksmannen befann sig fortfarande staende pa akterdéacket nar pra-
men gick runt. Samtidigt fick d&ven ORING slagsida at babord
eftersom vajrarna fortfarande var kopplade till bogserbaten. Kort dar-
efter befann sig dacksmannen ganska snabbt stdende med vatten upp
pa sina underben. Befalhavaren var da fortfarande kvar i styrhytten. |
samband med att pramen gick runt 180 grader och blev liggandes
flytande upp och ned, gick dven ORING runt &t babord och bérjade
omedelbart vattenfyllas genom babords styrhyttsdorr och maskinrums-
luckan som stod 6ppna vid tillfallet. Darefter sjonk ORING till botten.
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Figur 8. ORING — akterdick med stangd maskinrumslucka och lastrumslucka samt kopp-
lingsvajrarna och vajerlasens fastsattning i det aktra rackverket.

Dacksmannen drogs med under vattnet nar ORING vattenfylldes och
sjonk. Han fastnade till viss del i bogserbétens rackverk® men lycka-
des tamligen omgaende ta sig loss fran ORING. Dérefter tog han sig
upp till ytan ddr han dven hittade en livboj fran ORING som lag och
fl6t. Dacksmannen var utrustad med uppblasbar raddningsvést som
I6ste ut nar han hamnade i vattnet. Inledningsvis sag han inte till
befélhavaren, men efter en liten stund nédr han vande sig om fick han
syn pa befalhavaren som dven han hade lyckats ta sig upp till ytan.

Befalhavaren hann inte ta sig ut fran styrhytten omedelbart, utan folj-
de med bogserbadten ner under vattnet. Aven befalhavaren hade en
uppblasbar raddningsvast som loste ut nar han hamnade under vattnet.
Né&r han forsokte ta sig ut ur styrhytten under sjunkforloppet fastnade
den uppblasta flytvasten i maskinrumsluckan (se figur 8) akter om
styrhytten som hade statt 6ppen under sjoresan. Efter en stunds kam-
pande lyckades befalhavaren komma loss och darefter hjélpte den
uppblasta raddningsvasten honom upp till ytan. Befalhavaren upplev-
de att han hade varit fast i ORING under hela sjunkférloppet, dnda ner
till botten. Vattendjupet var ca 11-12 m dar ORING sjonk. Nar befal-
havaren kom upp till ytan var han mycket trétt och medtagen. Déacks-
mannen assisterade befélhavaren med hjalp av en livboj, och fick
sedan hjélpa beféalhavaren nér de tillsammans simmandes tog sig in
mot stranden som var ca 80 — 100 m bort.

Strax fore olyckan med ORING och prdmen, var entreprenadfore-
tagets andra ekipage, BURE med pram, pa vag soderut i Gota alv efter
att ha lossat sin last vid lossningsplatsen. BURE horde pa internradion
ORING meddela till lossningsplatsen att de bara hade rakstrackan
kvar innan de var framme”. BURE var uppskattningsvis ca 1 km fran
ORING nar de kl. 12.05 pa avstdnd sdg att vatten sprutade runt

% Rackverk: Skyddsréacke runt fartygets dack.

18 (47)



o L ﬂ Statens haverikommission
RS 2016:08 Swedish Accident Investigation Authority

ORING. Detta sdg onormalt ut och de satte hogsta fart mot ORINGs
position. N&r de narmade sig platsen sag de att pramen lag och flét
upp och ned, medan ORING inte alls syntes till. BURESs befalhavare
meddelade omgaende lossningsplatsen via radio att de skulle sjosatta
en mindre arbetsbat med utombordare och snabbt ta sig till platsen.
Nar BURE kom narmare den upp och nedvanda pramen syntes inga
spar av ORINGs beséttning. Strax darefter siktades befilhavaren till-
sammans med dacksmannen bakom pramen da de simmandes tog sig
mot land. Klockan 12.10 hade ORINGs besittning sjalva tagit sig
iland till &lvens strand. Darefter larmade BUREs befalhavare kanal-
kontoret och ledningen i entreprenadforetaget. Det blev tidigt klarlagt
for BUREs befalhavare att ORINGs besattning lyckosamt tagit sig
iland sjalva och var utom fara. SOS Alarm och réddningstjansten
larmades kl. 13.26 da befalhavaren pa BURE observerade en mindre
mangd dieselolja pa vattnet.

BURE kunde inte mandvrera nara haveriplatsen eftersom baten dven
var kopplad till sin egen pram som de hade pa slap. De korde in till
alvens strand dar den lampligaste platsen fanns for att kunna fortoja
sin egen pram tillfalligt. Darefter begav de sig tillbaks till olycksplat-
sen och hade samtidigt radiokontakt med den mindre arbetsbat som
kom till olycksplatsen. Befilhavaren och dacksmannen fran ORING
blev kort dérefter hamtade med bil av entreprenadforetagets personal.
Befédlhavaren fordes till sjukhus for undersdkning. Dacksmannen
behovde inte uppsoka sjukhus.

Efter ankomst till olycksplatsen sdkrade BURES beséttning den
flytande upp och nedvanda pramen med extra fortdjning mot land,
samt placering av en extra ljuskalla pa pramens botten som varning
for ovrig sjofart.

Klockan 13.55 blev BUREs befilhavare kontaktad av Norra Alvs-
borgs Raddningstjanstforbund (NARF) angéende olyckan i Gota alv.
NARF informerade om att det inte foreldg ndgot akut lage eftersom
personerna hade blivit raddade. De gjorde beddmningen att det inte
foreldg nagot behov av insats fran raddningstjansten eller behov av att
komma till olycksplatsen.

1.2 Personskador

Befalhavaren fick ett slag i huvudet i samband med att han forsokte ta
sig ut fran styrhytten pd ORING under sjunkférloppet. Vid undersok-
ning och vard pa sjukhuset bekraftades att befalhavaren rakat ut for en
mindre hjarnblédning. Han kunde Idmna sjukhuset dagen efter handel-
sen men med planerade uppfdljande kontroller. I 6vrigt hade han inte
nagra fysiska skador.

Décksmannen klarade sig utan fysiska skador.
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1.3 Skador pa fartyg och pram

Trots att bogserbaten sjonk blev skadorna pd ORING relativt begrén-
sade. Nagra fonsterglas i styrhytten blev krossade. Diverse elutrust-
ning blev vattenskadad och huvudmaskinen fick demonteras for
rengoring eftersom den var igang under sjunkforloppet.

Pramen fick skador endast pa en eldriven hydraulpump och batterier i
samband med vattenintrangning genom avluftningar till utrymmet dar
utrustningen var placerad.

Inga Gvriga skador uppstod. Inga stérre utslapp fran ORING i form av
olja noterades, endast spar av en mindre mangd dieselolja kunde
observeras. Pramens stenlast hamnade pa botten i Gota alv pa ett
vattendjup av 11-12 m. Minsta farledsdjup for sjofarten i farleden
genom Trollhétte kanal &r 6,3 m.

1.4 Fartyg och pram

1.4.1  Bogserbaten ORING

Bogserbéaten ORING var registrerad i batdelen av Transportstyrelsens
fartygsregister som SFC-7523. Baten var byggd i stal 1962 i Finland.
Maskineriet var en Scania diesel med en effekt p& 122 Hk®. ORINGs
storsta langd var 10,11 m och storsta bredd 3,09 m. Vikten var ca 13
ton. Akter om styrhytten fanns ett oppet arbetsdack (se figur 8) med
luckor till lastrum och maskinrum. Bogserbatens styrhytt var lagt
placerad och disponeringen var sadan att styrhyttens durk var lagre
placerad &n fartygets akterddack och fordack. Darmed kliver man ned
en niva fran dacket for att komma in i styrhytten. Befann man sig pa
fartygets dack hade man battre sikt framdver &n vad som gallde i styr-
hytten. Det fanns &ven en bogserkrok som inte anvéands i samband
med skjutbogsering av pramen. Den fasta livraddningsutrustningen
bestod av en livboj. Ingen livflotte fanns ombord. Agaren hade utfort
olika kompletteringar och ombyggnader av béaten i samband med
inkopet ar 2012. Uppskattningsvis fanns 200-300 liter dieselolja
ombord i tankarna under den aktuella resan.

1.4.2 Pramen

Pramen var en s.k. splittpram, byggd i Norge ar 2005. Langden var
16,0 m och bredden 5,6 m. Pramens egenvikt var ca 28 ton (bestamdes
vid krangningsprov, se avsnitt 1.12). Pramen var byggd med tva iden-
tiska skrovhalvor som bildar ett v-format lastutrymme (se figur 3) och
som sedan & sammanlankande i centerlinjen” i form av en rérlig
gangjarnsled (se figur 9). Med hjalp av en hydraulisk manover kan
sedan skrovhalvorna vikas isar och darmed kan pramens last lossas
direkt ut genom botten (denna funktion anvandes inte for uppdraget i
Gota dlv). Denna konstruktion medfor att pramen inte ar helt tét i

® Hk: Hastkraft (1 HK = 735 W)
" Centerlinje: Prdmens symmetrilinje (mittlinje i 1angskeppsled).
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botten mellan skrovhalvorna, utan vartefter pramen lastas och sjunker
djupare kommer &ven sjOvattnet att trdnga in i det v-formade lastut-
rymmet och till viss del blandas med lasten. Pramen hade genomgatt
en renovering i samband med inkopet ar 2014. Pramen var inte for-
sedd med lastmarken som visar maximalt djupgaende for maximalt
lastintag. Det fanns inga stabilitetshandlingar eller hydrostatiska® data
pa pramen. Pramen var inte klassad eller registrerad i Transportstyrel-
sens register. De undersokningar som gjorts av pramen efter handelsen
beskrivs i avsnitt 1.11.

Figur 10. ORINGS stavfender for lsning i pramens stodklyka

8 Hydrostater: Skeppstekniska data relaterat till fartygets skrovform.
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1.5 Besattningen

Besattningen bestod av befélhavaren som var behorig for befattningen
samt en dacksman som hade mycket begrénsad erfarenhet av arbete
till sjoss.

1.6 Bargning av bogserbaten och pramen

ORING bargades tva dagar efter handelsen under ledning av entrepre-
nadforetagets forsakringsbolag. Bargningen utférdes med hjélp av en
arbetshat utrustad med kran som hade kapacitet att lyfta bogserbaten. |
samband med bargningen konstaterade dykare att ORING stod upprétt
pa botten pa ett djup av ca 12 meter, och med korslagda vajrar fortfa-
rande fasta i den upp och nedvéanda pramen. Efter bargningen lansades
ORING pa vatten och kunde darefter bogseras till hamn i Lilla Edet.

Pramen fick bogseras upp- och nedvand till lamplig plats dar en
mobilkran kunde vanda pramen da arbetsbatens krankapacitet inte var
tillracklig. Detta uppdrag utfordes fyra dagar efter handelsen.

1.7 Raddningsinsatsen

1.7.1  Forutsattningar

Bestdmmelser om raddningstjanst finns framforallt i lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor (LSO) och i foérordningen (2003:789) om
skydd mot olyckor. Med raddningstjanst avses enligt 1 kap. 2 § forsta
stycket LSO, de raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska
ansvara for vid olyckor och 6verhdngande fara for olyckor, for att
hindra och begrénsa skador pad manniskor, egendom eller miljon. Sta-
ten eller en kommun ska ansvara for en raddningsinsats endast om
detta & motiverat med hansyn till behovet av ett snabbt ingripande,
det hotade intressets vikt, kostnaderna for insatsen och omstandighet-
erna i ovrigt.

Staten ansvarar genom Sjofartsverket bl.a. for sjoraddning. Vid denna
handelse skedde dock olyckan pa Goéta élv, dar raddningstjanstan-
svaret & kommunalt.

1.7.2  Olyckan i Gota alv

SOS Alarm larmades kl. 13.26 den 2 november. Den informationen
som gavs var att en bogserbat och pram hade forlist i Gota alv, och att
de tva ombordvarande personerna lyckats ta sig iland oskadda. Upp-
gift lamnades att ca 200-300 liter dieselolja fanns i den sjunkna
bogserbaten. Klockan 13.29 blev dven raddningstjansten (NARF) och
dess inre befal inkopplad for medlyssning i &rendet. Darefter informe-
rades raddningstjanstens yttre befal. Den forsta information som
erholls var att personerna var utom fara, och saledes klassades handel-
sen inte som livraddning eller behov av snabbt ingripande.
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| forsta skedet fanns dven en uppgift om att en gravmaskin skulle ha
funnits pa pramen som slog runt, men det framkom senare att sa inte
var fallet. Ré&ddningstjansten kontrollerade att kanalkontoret var
informerat samt att raddningstjansten i Lilla Edet” och lansstyrelsen
hade fatt information om handelsen med tanke pa risken for ett even-
tuellt miljoutslapp. Kontakt togs &ven med entreprenadforetagets
ledning och dar gavs besked om att foretaget tillsammans med sitt
forsakringsbolag pabdrjat planering for bargning av ORING och pra-
men. Réaddningstjansten meddelade foretaget att om behov forelag i
samband med bargningen, stod deras resurser till férfogande.

Handelsen foranledde ingen insats eller besok pa olycksplatsen fran
Norra Alvsborg raddningstjanst (NARF).

Sjofartsverkets lokala ledning i Trollhatte kanal akte tamligen omga-
ende till olycksplatsen nar de fick k&nnedom om olyckan via kanal-
kontoret. Avsikten var att forsédkra sig om olyckans omfattning och
eventuella konsekvenser sasom miljoutslapp och eventuellt hinder for
ovrig sjotrafik.

1.8 Foreskrifter och tillsyn

1.8.1  Sjovardighet, stabilitet m.m.

| sjolagen (1994:1009) finns bl.a. krav pa att vissa fartyg ska registre-
ras. Det géller skepp™ samt batar som anvénds i yrkesmassig trafik. |
fartygssakerhetslagen (2003:364) finns bl.a. krav pa sjovardighet och
lastning av fartyg. Enligt 2 kap. 1 § fartygssakerhetslagen dr 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 anvéndas i, ger betryggande sékerhet mot sj6olyckor.
Av 2 kap. 2 § fartygssékerhetslagen framgar att ett fartyg inte far vara
sd 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 séakerheten for fartyget
eller de ombordvarande &ventyras.

Enligt 2 kap. 1 § arbetsmiljolagen (1977:1160) ska arbetsmiljon vara
tillfredsstallande med hansyn till arbetets natur och den sociala och
tekniska utvecklingen i samhéllet. Vid fartygsarbete ska arbetsmiljon
vara tillfredsstallande ocksa med hansyn till sjosakerhetens krav.

Ett svenskt fartyg som har en bruttodraktighet av minst 20 ska ha ett
fartcertifikat, dvs. ett bevis om att fartyget vid tillsyn har befunnits
sjovardigt (3 kap. 1 8 fartygssakerhetslagen). F6r samma typ av fartyg
ska Transportstyrelsen faststilla fartygets minsta tillatna fribord
(fribordscertifikat). Varje fartyg for vilket minsta tillatna fribord har
faststallts ska pa vardera sidan ha fribordsmarken som visar detta.

° Raddningstjansten i Lilla Edet tillhér inte NARF men ar narmaste grannkommun nedstréms.
10 Om fartyget &r minst 12 meter langt och minst 4 meter brett ar det ett skepp, annars ar det en bat.
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Ett fartyg far inte lastas djupare an fribordsmarkena anger (3 kap.
4-6 8§ fartygssékerhetslagen).

Certifikat, t.ex. fart- och fribordscertifikat, utfardas som ett bevis pa
att fartyget vid tillsynsbesiktning befunnits uppfylla gallande krav.
Certifikat utfardas for en bestamd tidsperiod och ibland med krav pa
periodiska besiktningar.

For mindre yrkesfartyg finns dven bestammelser i Sjofartsverkets
kungorelse (SJOFS 1997:3) med foreskrifter om byggnadsregler for
yrkesfartyg under femton meters langd. Dessa foreskrifter hanvisar i
sin tur till Nordisk batstandard, Yrkesbatar under 15 meter, 1990
(NBS-Y).

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:114) och allméanna rad
om skrovkonstruktion, stabilitet och fribord ska tillampas pa fartyg i
yrkesmassig trafik med en bruttodréktighet om 20 och dargver. Dessa
foreskrifter ligger aven till grund for att faststdlla fartygets minsta
tillatna fribord (fribordscertifikat).

Enligt sjolagen och fartygssakerhetslagens definition av fartyg ska det
ha ett skrov samt en egen styrinrattning for att klassas som fartyg.
Pramar utan egen styrinrattning betraktas saledes inte som ett fartyg.
Transportstyrelsen tillampar dock dessa foreskrifter aven for pramar
utan egen styrinrattning nar de blir foremal for obligatorisk eller frivil-
lig certifiering.

De allmanna stabilitetskriterierna for fartyg och pramfartyg (fartyg
utan egen framdrivningsformaga) definierar kriterier for fartygets
intaktstabilitet™. Stabilitetskriterierna definierar granser som fartygets
stabilitetsegenskaper ska uppna for att anses ha godkand stabilitet och
vara sékert for sjofart. Kriterierna definierar krav for fartygets stabili-
tetsegenskaper och nodvandig dynamisk stabilitet'? inom vissa krang-
ningsvinklar med hansyn till fartygets last och yttre paverkan.

Bogserfartyget ORING med pram omfattades inte av kraven pa fart-
certifikat eller fribordscertifikat da fartyget ar under 20 brutto. Pramen
var utan styrinrattning och klassas darmed inte som fartyg.

| Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:30) och allménna rdd om
livraddningsutrustning och livrdddningsanordningar for fartyg som
inte omfattas av 1974 ars internationella konvention om sékerheten for
manniskoliv till sjoss, stélls krav pa att lastfartyg oavsett storlek ska
vara utrustade med bl.a. livflotte.

" Intaktstabilitet: Grundlaggande kriterier for ett fartygs stabilitet i oskadad kondition.
12 Dynamisk stabilitet; Ett fartygs formaga att motsta yttre dynamiska krafter sdsom krangning fran vind
och sjégang m.m.
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1.8.2  Registrering

Det svenska fartygsregistret &r inréttat for registrering av skepp,
skeppsbyggen och batar. De batar som anvands yrkesmassigt pa olika
sétt (bogsering, bargning, transport av gods eller passagerare, fiske)
maste registreras i fartygsregistret, som administreras av Transport-
styrelsen.

Fartyg som &r kortare an 12 meter eller med en bredd som &r mindre
an 4 meter kallas batar och registreras i fartygsregistrets batdel.

1.8.3  Bogsertillstand

Bogserfartyget ORING med pram omfattades inte av kraven pa fart-
certifikat eller fribordscertifikat da fartyget ar under 20 brutto och det
kravdes darfor inte nagot bogsertillstand i detta fall och nagon ans6-
kan om ett sddant hade heller inte gjorts.

1.8.4  Tillsyn

Enligt 5 kap. 1 § fartygssdkerhetslagen utdvar Transportstyrelsen
tillsyn enligt fartygssékerhetslagen och enligt foreskrifter som har
meddelats med stéd av lagen bl.a. nar det galler fartyg och deras
utrustning, drift, lastning, lossning och sékerhetsorganisation.

Av Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:2)
om tillsyn inom sj6fartsomradet framgar bl.a. att ett fartyg som ska ha
certifikat i enlighet med fartygsékerhetslagen ska genomga olika for-
mer av tillsynsbesiktningar. Det framgar dven att Transportstyrelsen
utdvar arbetsmiljotillsyn till sjoss i syfte att férebygga ohdlsa och
olycksfall (jfr 1 kap. 2 § arbetsmiljclagen dar det framgar att det ar
Transportstyrelsen som &r tillsynsmyndighet enligt arbetsmilj6lagen i
fraga om fartyg och fartygsarbete).

Mellan Arbetsmiljoverket och Sjofartsinspektionen, som numera ingar
i Transportstyrelsen, tecknades ett samverkansavtal 2006 rorande
tillsynen éver mudderverk, pontonkranar och pramar som anvands i
inre fart.

Av namnda foreskrifter framgar vidare att tillsyn inte utvas pa fartyg
under 20 brutto.

1.8.5  Pagaende forfattningsarbete angaende pramar (pramregister)

| januari 2014 traffades en overenskommelse mellan Regerings-
kansliet (Naringsdepartementet) och Stockholms universitet om att
utreda mojligheterna till ett antal férenklingar med anknytning till det
svenska fartygsregistret.

Uppdraget resulterade i en promemoria som NA&ringsdepartementet
publicerade den 30 april 2015 (N2013/5746/MRT). | promemorian
foreslas bl.a. att en ny bestammelse ska inforas i fartygssakerhetslagen
som anger vilka grundlaggande sjosdkerhetskrav som ska galla i fraga
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om pramar utan egen styrinrattning och flytande utrustning som inte
utgor fartyg. Under varen 2016 har promemorian remitterats och den
bereds for narvarande i Regeringskansliet.

Transportstyrelsen har bedrivit en 6versyn av regelverket for nationell
sjofart, PNF.2* Om nédvandiga forfattningsandringar genomfors
planerar Transportstyrelsen att aven nya foreskrifter om pramar ska
ingd i regelverket for nationell sjofart, PNF. Avsikten ar aven att
infora ett sarskilt pramregister dar alla pramar utan egen styrinrattning
kommer att registreras.

Enligt uppgifter fran Naringsdepartementet planeras de forfattnings-
andringar som krévs med anledning av det nya regelverket att genom-
foras under varen 2017. Forandringarna betraffande pramar har dock
skjutits pa framtiden och kommer att hanteras i ett senare skede.

Under varen 2014 startade Transportstyrelsen en sarskild fokusgrupp
rorande pramar mot bakgrund av att olycksstatistiken visade att verk-
samheter runt pramar bidragit till ett relativt stort antal olyckor. Vid
analysen av dessa olyckor, visade det sig finnas tecken pa substandar-
der inom nagra omraden. Fokusgruppens arbete var att identifiera
risker inom denna del av branschen och att senare sprida information i
sékerhetshdjande syfte med hjalp av en riktad informationsbroschyr
till branschen.

Transportstyrelsen har paborjat arbetet med den planerade informa-
tionsbroschyren men myndigheten avvaktar med publiceringen pa
grund av det oklara rattslaget huruvida en pradm, utan egen styrinratt-
ning, ar att beteckna som fartyg och darmed ska omfattas av tillsyn
enligt fartygssakerhetslagen samt de forfattningsforslag som &r under
beredning i Regeringskansliet.

1.9 Foretagens organisation och ledning

Det entreprenadforetag som ager ORING och pradmen har sin huvud-
sakliga verksamhet inom entreprenadbranschen. Basen i verksamheten
ar sedvanliga entreprenadarbeten med gréavmaskiner, lastbilar och
ovriga arbetsmaskiner. Verksamheten har de senaste 5-10 aren kom-
mit att omfatta fler uppdrag i omraden sasom Goéta élv, kanaler och
hamnar. Foretaget har darfor sedan 2011 inforskaffat eget tonnage i
form av bogserbatar och pramar for att fa mojlighet att utfora uppdrag
liknande det som utfordes for Sjofartsverket i Gota alv. Foretaget &gs
och drivs som ett familjeféretag med ca 30 anstéllda. F6r bemanning
av bogserbatarna hyrs befalhavarna in efter behov och de ar darmed
inte fast anstéllda i foretaget, men ar vanligtvis personer som foretaget
aterkommande anlitar.

3 PNF: Projekt nationella foreskrifter.
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1.10 Intervjuer

Intervjuer har genomforts med besattningen ombord pa ORING,
entreprenadforetagets bada agare, befalhavaren ombord pa BURE,
Sjofartsverkets kanaloperatér i Trollhattan samt Norra Alvsborg radd-
ningstjanstforbund (NARF).

Besattningen

Besattningen gjorde sin forsta tjanstgoring tillsammans ombord pa
ORING. Befalhavaren var van att framfora mindre arbetshétar och
pramar medan dacksman var tamligen ny i sin befattning ombord. Be-
falhavaren hade mestadels dragbogserat pramen tidigare, och
skjutbogserat den ca fem ganger fore handelsen. Normal lastkondition
for pramen var vanligtvis att lasta ner den till mitt pa den utvandiga
avbararen, oavsett typ av last. Denna resa var den forsta dar &ven
storre fraktioner av sten lastades. Det hade inte upplevts vara nagra
problem med pramens stabilitet vid tidigare lastningar. Vid tidigare
skjutbogseringar, och vid omraden med stromt vatten, hade det funge-
rat bra med reducering av farten for att minimera risken med att vatten
kom upp pa pramens dack. Vid avgang fran lastningshamnen var
besattningen medveten om att pramen hade lite slagsida och akterligt
trim, men upplevde inte att detta var anmarkningsvart. Befalhavaren
kunde inte tanka sig att pramen skulle kunna sla runt med den
lastkonditionen som var aktuell for resan. Som forsiktighetsatgard
paborjade han dock en mandver mot land strax innan handelsen. Han
trodde att forhallandena skulle bli battre efter att udden vid marke 331
(se figur 7) hade passerats, och motstrommen lugnat ned sig. Pramen
hade man kopplad med vajerspannare till bogserbaten och darmed
fanns ingen s.k. snabbutldsning pa vajrarna och spannarna (se figur 8).

Entreprenadféretagets ledning

Foretaget jobbar ofta med gravjobb och transporter i sjo och vatten-
drag. Detta uppdrag utfordes at Sjofartsverket i egen regi. Projektet
var det forsta dar pramen anvéndes for skjutbogsering. Innan uppstart
av projektet utférde man tillsammans med bestéllaren (Sjofartsverket),
en riskinventering av hur arbetet och transporterna skulle ske pa
sakrast satt. Arbetet i Gota dlv hade pagatt ca en vecka. Ledningen
hade ingen bestamd uppfattning om pramens lastkapacitet, men ansag
att pramens avbdrare var ett bra riktméarke for maximal last och att det
var befdlhavaren som ytterst bestimde och hade bast kompetens att
avgora detta.

BUREs befalhavare

BURE var pa vég soderut i Gota alv fran lossningsplatsen, och besétt-
ningen sag pa avstand kl. 12.05 att nagot allvarligt hade hant med
ORING och prdmen. Klockan 12.30 hade Bure fort6jt sin egen pram
vid en tillfallig fortojningsplats och kl. 12.50 var man pa plats vid den
havererade pramen. D& var ORINGs beséttning redan omhéndertagen.
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Befdlhavaren larmade SOS Alarm kl. 13.26 med information om
olyckan och att personerna var raddade till land. Aven NARF radd-
ningstjanst informerades om héndelsen. Raddningstjansten kom inte ut
till olycksplatsen da de tidigt meddelat att inget behov av en radd-
ningsinsats ansags foreligga fran deras sida, och de hade inga resurser
for bargning av fartyg eller pram. Befalhavaren fick inga fragor om
eventuella miljoutslapp eller hinder for sjotrafiken med anledning av
den sjunkna bogserbaten eller den havererade pramen. Befélhavaren
hade forvantat sig att rdddningstjansten skulle komma ut till olycks-
platsen, men sa skedde inte. Personal fran Sjofartsverket kom daremot
till olycksplatsen ungefar kl. 14.30.

BURE hade ocksa utfort transporter med den aktuella pramen. Vid
dessa tillfallen fick farten ofta anpassas efter hur vattenflédet var i
alven, annars pressades det latt upp vatten pa pramens dack i och med
att prdmen har en kantig utformning utan normal stav. Nar BURE
hade kort och lastat pramen, ansags avbéraren pa pramens utsida vara
ett bra riktmérke for maximal last. Nar avbararen borjade komma i
kontakt med vattnet ansags lastkonditionen vara lagom.

Kanaloperattren, Sjofartsverket

Kanaloperatdren paborjade sitt arbetspass kl. 13.30, och ca en timme
tidigare hade samtal om olyckan kommit in till kanalkontoret. Kanal-
operatdren informerades om att SOS redan var larmade. Kanalkon-
toret informerade Alelyckan om olyckan och om risken for eventuella
utslapp fran ORING som kunde transporteras nedstroms. Alelyckan ar
den aktor som reglerar vattenintaget i Goteborg fran Gota élv. Vatten-
verket Alelyckan é&r tillsammans med Lackarebéacks vattenverk,
vattentakt med vattenforsorjning fran Gata alv till ca 550 000 personer
i Goteborgsregionen. Aven Sjofartsverkets lotsar informerades om
héndelsen, men beddmningen var efter att Sjofartsverket besokt
olycksplatsen, att sjotrafiken i Gota alv kunde fortsatta normalt. Pra-
men tillsammans med landfért6jningen dar den lag for tillfallet ansags
inte utgora nagot hinder for sjotrafiken. Kanalkontoret fick &ven
besked frdn NARF att det inte foreldg ndgot behov av négon insats
fran deras sida. Tappningen i Gota alv var vid tillfallet for olyckan ca

430 m3/sekund. Beslut togs om att ligga kvar pa denna niva, och nar
bargningen blev aktuell skulle flodet minskas till 200 m*/sekund.

Norra Alvsborgs raddningstjanstforbund (NARF)

For raddningstjansten blev det tidigt klargjort att det inte var fraga om
raddningsinsats for att radda liv. Daremot informerade raddningstjéns-
ten bade entreprenadforetaget och SOS Alarm om att de ansag att det
inte foreldg nagot behov for dem att aka ut till olycksplatsen, da det nu
endast gallde bargning av materiella ting, och da kunde de sjélva inte
bista med nagra resurser. | samband med kommande bérgning, och om
behov skulle uppsta, var dock raddningstjansten beredd att stélla sig
till forfogande. Raddningstjansten forlitade sig dven pa de muntliga
uppgifter som inkommit om att det inte var nagot miljoutslapp i
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samband med olyckan. Raddningstjansten sékerstéllde att nddvéndiga
kontakter vidtagits med anledning av olyckan for att informera
berérda instanser langs Gota alv. Slutligen gjordes beddémningen att
det inte fanns nagot behov for raddningstjansten att aka till olycksplat-
sen for insats eller inspektion.

1.11  Sarskilda prov och undersékningar

Eftersom pramen inte var registrerad och saknade stabilitetshandling-
ar, lastmarken och fullstandigt ritningsunderlag, har haverikommis-
sionen latit utféra en stabilitetsutredning. Stabilitetsutredningen finns
fullstandigt redovisad som bilaga till rapporten.

For att bestimma pramens lattvikt och tyngdpunkt har ett krangnings-
prov utforts den 9 december 2015 i Vasterlanda, Gota élv. Detta
krangningsprov ligger till grund for vidare stabilitetsberdkningar och
hydrostatiska data for ett antal olika lastkonditioner, inklusive den
lastkondition som anses ha géllt under den aktuella resan. Till grund
for berakningen av aktuellt lastfall ligger dven de bilder (se figur 11
och figur 12) som togs i samband med avgang fran Lilla Edet (se dven
avsnitt 1.13.1).

Pramens avgangskondition

Pramens avbérare pa skrovets utsida var placerad sa att avstandet var
300 mm fran dacket till avbararens Gverkant. Avbararen ar en rund
halvprofil med diametern 160 mm. Centrum pa avbararen var 380 mm
fran dacket. | figur 11 syns att pramens avbéarare i aktern helt och hal-
let befinner sig under vattenytan. | figur 12 visas pramens styrbords-
sida, och dar syns prdmens avbarare till storsta delen nedsankt under
vattnet, och endast delvis ovanfor.

Figur 11. Pramen — akter styrbord sida. Bild: TTELA.
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Figur 12. Pramen — styrbord sida. Bild: TTELA.

Utifran bilderna och med referens till avbararens placering pa pramens

utsida, har foljande fribord beraknats ha gallt vid avgang:

Fribord vid forlig knack, 3 m fran foren 0,32 m
Fribord vid horn akter styrbord sida 0,20 m
Fribord vid akter centerlinje 0,10 m
Fribord vid akter babord sida &r inte synligt pa bilderna, men | 0,00 m
ovanstaende flytlage skulle innebara att det aktre hornet lag

precis i vattenytan

Fribord vid foren i centerlinje 0,25 m

Slagsidan at babord har beraknats vara 3,0 grader och pramen hade

0,147 m akterligt trim.

Figur 13. Pramens flytlage vid avgang, sett akterifran. Bild: Saltech - teknisk rapport.
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Enligt ovan redovisade fribordsmatt for pramen och berakningar i
stabilitetsutredningen, har foljande lastfall och stabilitetskonditioner
réknats fram:

e LDO: Pramens lattviktskondition utan last.

e LD1la: Pramens last- och stabilitetskondition vid avgang.

e LD1b: Pramens lastkondition motsvarande avgang om pramen
skulle ha varit symmetriskt lastad och utan slagsida.

e LDIc: Motsvarande pramens lastkondition vid avgang om
lastutrymmet skulle ha varit tatt och utan vattenintrangning.

e LD2: Max. lastkondition enligt Transportstyrelsens stabilitets-
kriterier (TSFS 2009:114)%.

Deplacement | Last Dynamisk

(total vikt av stabilitet

pram + last) (mrad 30°)
LDO | Pramens Lattvikt 28,4 ton 0,0 ton 0,558

LD1a | Avgangskondition | 125,4 ton 97,0 ton 0,010
LD1b | Symmetrisk lastad | 125,4 ton 97,0 ton 0,028
LD1c | Tétt lastutrymme 125,4 ton 97,0 ton 0,068
LD2 | Max. enl. regelverk | 108,0 ton 79,6 ton 0,116

Pramens tomvikt var 28,4 ton och bestamdes med hjalp av ett krang-
ningsprov. Lastens vikt uppgick till 97,0 ton och beréknades fram i
stabilitetsutredningen med utgangspunkt fran pramens fribord vid
avgang. Foljer man Transportstyrelsens allménna stabilitetskriterier
skulle pramen fatt lasta 79,6 ton. Detta innebar att pramen var lastad
med 17,4 ton mer last 4n vad som skulle varit tillatet enligt stabilitets-
kriterierna i regelverket. Saledes hade pramen vid sin avgang ca 22 %
mer last an vad regelverket skulle ha tillatit om pramen varit under
tillsyn. Prdmen var nu inte certifierad av Transportstyrelsen och var
darmed inte foremal for regelbunden besiktning. Saledes fanns inte
stabilitetshandlingar eller lastmérken framtagna eller utformade for
prdmens maximala lastkondition, vilket heller inte var ett krav.

% Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:114) och allménna rdd om skrovkonstruktion, stabilitet
och fribord. Foreskrifterna innehaller allmanna stabilitetskriterier som aven galler for certifierade pra-
mar.
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Figur 14. Stabilitetskurvor (GZ-kurvor) for de olika lastkonditionerna. Bild: Saltech - teknisk
rapport.

Vid en jamforelse mellan de olika lastfallen (LD1a — LD2) framtréader
tydligt hur stor skillnaden &r mellan de olika GZ-kurvorna™. Dessa
kurvor representerar ett matt pa pramens ratande havarm (GZ) som ar
en viktig parameter i det totala ratande momentet, dvs. féormaga att
motsta krangande krafter, och som behdvs for att fa tillrackligt god
reststabilitet (dynamisk stabilitet) for att kunna motsta yttre krafter
fran vind, vagor, girar m.m. Vid lastfallet LDla som géllde for
avgangen hade pramen en ratande havarm pa endast 4 cm.

Arean under respektive GZ-kurva blir ett matt pa hur stor den dyna-
miska stabiliteten ar vid ett givet lastfall, och hur kéanslig pramen blir
for yttre paverkan sasom krangning, vind, sjégang, lastforskjutning
m.m. Arean under kurvan representerar darmed den energi som krévs
for att kranga pramen till en viss vinkel. Vid det lastfall som radde vid
tillfallet (LD1a) och kurvan som redovisas i figur 14 (rasterad), fram-
gar tydligt att prdmen hade en |ag reststabilitet med begransad area
(dynamisk stabilitet) under GZ-kurvan jamfort med 6vriga lastfall.

Pramen hade en slagsida pa 3,0 grader och detta har paverkat pramens
stabilitet avsevart. Detta representeras av skillnaden mellan kurva
LD1la och LD1b. Vid jamférelse av dessa kurvor syns tydligt en stor
skillnad i den dynamiska stabiliteten. Om pramen hade varit jamt
lastad utan slagsida hade reststabiliteten varit 2,8 ganger stérre an vad
den var vid avgangen.

15 GZ-kurva: Kurva som utvisar ett fartygs ratande havarm (momentarm) som funktion av krangningsvin-
keln.
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Pramens lastutrymme

Pramen var utformad med ett v-format lastutrymme (se figur 3 och
11). Da pramen inte ar tat i skarven mellan skrovhalvorna sa fylls
lastutrymmet med sjovatten till samma niva som pa skrovhalvornas
utsidor, dvs. lastutrymmet &r kommunicerande med omgivande vatten.
Denna konstruktion har sina fordelar i manga sammanhang beroende
pa vilket uppdrag som ska utforas samt vilken typ av last pramen ska
transportera. Enligt uppgift fran pramens forsta dgare var pramen
forberedd for att kunna goras tat i lastutrymmet med hjalp av extra
tatlist mellan skrovhalvorna. Nagon sadan tatlist fanns inte monterad
pa pramen. Vid detta uppdrag lastades och tomdes pramens lastut-
rymme med hjélp av gravmaskin.

Vid lastfallet LD1c visas pramens stabilitetskurva om lastutrymmet
skulle ha varit tatt och inget intrdngande sjovatten kunnat kommuni-
cera med omgivande vatten. Storleken pa lasten (97 ton) ar
densamma, men pramens dynamiska stabilitet blir da betydligt storre.
Om lastutrymmet hade varit tatt hade pramens stabilitet upp till 30
graders krangning varit 6,8 ganger stérre an vad pramen hade vid
avgangen da lastutrymmet var delvis vattenfyllt.

Den basta stabiliteten redovisas i lastfall LD2 dar maximala lasten ar
79,6 ton. Detta skulle vara den storsta last som pramen skulle fa ta, om
den skulle ha varit certifierad vid Transportstyrelsen och foremal for
regelbunden besiktning, vilket den inte var och heller inte var ett krav.

1.12 Flytvastar

1.12.1 Deplacerande flytvastar

En deplacerande flytvast ar tillverkad av syntetiska material och inne-
haller fasta flytelement som hjéalper den som béar vasten att flyta om
denne faller i vattnet.

Det finns olika typer av deplacerande flytvastar, exempelvis radd-
ningsvastar, allroundflytvastar (fritidsbats- och seglarvastar) och
funktionsflytvastar (vastar for olika typ av vattensport, fiske och
segling mm.). De fasta flytelementen bestar av material som ar lattare
an vatten, vanligtvis cellplast sasom polyeten eller PVC. Allroundflyt-
vastar &r den smidigaste vésten och kan ofta &ven béras under arbets-
klader samt har en varmande effekt pa kroppen vid kyla.

De deplacerande raddningsvastarna ar konstruerade for att hjéalpa
anvandaren till rygglage néar denne befinner sig i vatten och saledes
hjalpa till att halla andningsvéagarna fria. Raddningsvastar ar darmed
lampliga for icke simkunniga och &r till hjalp fér medvetsldsa perso-
ner. Ovriga deplacerande flytvastar sdsom allroundvastar och funk-
tionsvastar ar avsedda for att halla anvandaren flytande men har inget
vandande moment som hjalper anvandaren till ryggldge. Dessa
flytvéstar kraver darfor simkunnighet av anvandaren.
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En deplacerande flytvast ar i princip underhallsfri och har inga tempe-
raturbegransningar.

Flytvastar delas in i olika typer beroende pa anvandningsomrade. De
ar aven klassade enligt olika internationella 1SO-standarder. De olika
klasserna definierar bl.a. minimikrav for en flytvasts nominella lyft-
kraft uttryckt i Newton® (N). Dessa klasser & 50 N, 100 N, 150 N och
275 N och relaterar till en anvéndares kroppsvikt som &r storre &n 70
kg och den da tillférda lyftkraften i Newton. En allroundflytvast har
klassningen 50 N eller hogre. En raddningsvast har klassningen 100 N
eller hogre. En uppblasbar raddningsvast har klassningen 150 N eller
hogre.

Exempel pa olika typer av flytvastar:

Funktionsflytvast Allroundflytvast

Uppblésbar raddningsvéast Réaddningsvast

1.12.2 Uppblasbara raddningsvastar

Numera &r det vanligt med uppbléasbara raddningsvastar som blases
upp med hjalp av en gas (koldioxid) fran ett tryckkarl nar raddnings-
vasten aktiveras. Detta kan ske via automatik eller manuellt genom att
anvéandaren aktiverar rdddningsvasten sjélv. En del tillverkare rekom-
menderar grenband, men de flesta uppblasbara raddningsvastar pa
marknaden ar godkanda utan grenband. Om grenband anvénds far

18 Newton (N): 1 kg = 9,8 N.
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anvandaren oftast ett battre flytlage, och i krabb sjo'’ foljer man med
battre i vdgorna om man anvander grenband.

En uppblasbar raddningsvast ska inte béaras under arbetsklader. De &r
konstruerade for att hjalpa anvandaren till rygglage och halla and-
ningsvagarna ovanfor vattenytan. Tillverkarna rekommenderar arliga
kontroller av uppblasbara raddningsvastar da vissa delar i véstarna ska
bytas ut med regelbundna intervaller och vissa delar efter anvandning.
Uppblasbara raddningsvastar finns dven i version for yrkessjofart som
ar SOLAS-godkéand. Detta innebdr att raddningsvésten har redundans i
kapaciteten for uppblasningen om den ena patronen fallerar.

Tester som gjorts pa att blasa upp raddningsvastar vid laga temperatu-
rer (minus 20°C) visar att vastarna loser ut vid laga temperaturer, men
att koldioxiden kan bilda ispluggar som forsenar uppblasningen samt
att en del av koldioxiden gar forlorad vid minusgrader och darmed kan
reducera uppblasningseffekten.

Vissa tillverkare anger att vid lagre temperatur &n + 5 grader kan upp-
blasningen av raddningsvasten forsvagas.

1.12.3 Transportstyrelsens informationsarbete

Transportstyrelsen har under ett antal ar arbetat aktivt med informa-
tion om flytvastar inom fritidssjofarten. Detta arbete bestar bl.a. av
deltagande pa branschméassor med information till besokare, utgivande
av informationsmaterial, aktivt arbete inom Sjosékerhetsradet samt
information via 6vrig media. Transportstyrelsen har uppgett att man ar
val medveten om problematiken med uppblasbara flytvastar och deras
behov av tillsyn och service och har inkluderat det som en viktig
punkt i sin informationsspridning.

1.13  Ovrigt

1.13.1 Tidningen TTELA, reportage

Av en tillfallighet var ortens lokaltidning, TTELA, pa plats den aktu-
ella dagen nar ORING tillsammans med prdm lag och lastade sten.
Tidningen gjorde ett reportage angaende Sjofartsverkets projekt med
forstarkning av erosionsskyddet i Gota &lv. Darmed fanns tidningens
reporter pa plats under tiden for slutlastningen av pramen och den
pafoljande avgangen. Tidningen har publicerat ett reportage som &ven
innehéller bildmaterial som visade ORING tillsammans med pramen
och dess avgangskondition. Haverikommissionen har fatt ta del av
bildmaterialet, och detta har varit till betydande hjalp under utredning-
en for bedémning och berakning av pramens djupgaende vid avgang
och faststallande av pramens avgangskondition.

17 Krabb sjb: korta, toppiga vagor, som uppstar vid hard vind.
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1.13.2 Liknande handelser

Enligt Transportstyrelsens statistik har det under den senaste tioars-
perioden skett drygt ett 40-tal olyckor som pa olika sétt ror bogserfar-
tyg, pramar och bogseruppdrag. Haverikommissionen har de senaste
aren gjort ett antal utredningar av olyckor med pramar och bogserba-
tar. Den senaste utredningen som &r av liknande karaktiar som ORING
med pram, ar "NITTIETTAN — forlisning av pram vid Lagnostrom den
20 juni 2013, RS 2015:03”. Den utredningen berér omraden som aven
ar aktuella for denna héndelse.

2. ANALYS

2.1 Inledande utgangspunkter

Bogserbaten ORING var kopplad fér skjutbogsering av pramen. Bog-
serbaten hade en lagt placerad styrhytt med begransad sikt forover
over pramen och dess last. Lastningen kom att utforas i tva omgangar.
Sikten fran bogserbatens styrhytt var inte tillfredstallande nar ekipaget
forst avgick. Pramen manovrerades tillbaks till kajen och lastades
ytterligare med avsikt att fd ned pramens akter, och darmed forbattra
sikten forover.

Entreprenadforetaget hade inte faststallt pramens lastkapacitet, och
darmed var pramen inte forsedd med nagot lastmarke som bestamde
prdmens maximala lastkondition. Det var befalhavaren tillsammans
med grédvmaskinisten som beddmde né&r lagom lastméangd var
uppnadd. En avbarare pa pramens utsida anvandes som referens for
lagom lastméngd. Bilderna som togs pa pramen vid avgang visar pa
svarigheten att anvanda avbararen som riktmarke for ratt lastméangd
om pramen samtidigt har trim och slagsida, vilket var fallet vid den
aktuella avgangen.

Den stabilitetsutredning som haverikommissionen latit utféra visar att
prdmen lastades pa ett sddant satt att den vid den slutliga avgangen
hade ett akterligt trim pa 0,147 m och en slagsida pa 3,0 grader at
babord.

Besattningen uppskattade att pramens fribord var ca 30-40 cm pa styr-
bord sida och ca 10-15 cm pa babord sida. Analys av de bilder som
togs i samband med avgangen och berakningar i stabilitetsutredningen
visar att pramens fribord var mindre &n vad besattningen uppfattade.
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2.2 Handelseforloppet

Pramens slagsida och laga fribord pa babord sida bidrog till att det
under sjoresan emellanat kom upp sjovatten pa pramens dack. Nar
motstrommen tilltog fick pramen okad slagsida, och mer vatten skolj-
des upp pa dack. Trots fartreducering minskade inte pramens slagsida.

Befalhavaren tog beslut om att koppla loss pramen fran ORING. Bog-
serbaten var inte utrustad med snabbutlésning av sina bogservajrar.
Nar slack gavs i babords vajer 6kade pramens slagsida ytterligare, och
aven viss lastforskjutning uppstod. Nar pramens dack skar ner under
vattnet forsvann pramens sista positiva reststabilitet da skrovets
flytdeplacement snabbt minskade, och den slog runt. Pramens vajer-
kopplingar till bogserbaten medforde dven att ORING vreds ned under
vattnet och dérefter fick ett snabbt sjunkforlopp.

Beséattningen var utrustad med uppblasbara raddningsvastar. Befalha-
varen fastnade med raddningsvasten i maskinrumsluckan under
evakueringen fran styrhytten, men lyckades ta sig loss. Det faktum att
besattningen var utrustad med nagon form av flytvast har sannolikt
raddat befalhavarens liv, samt var till stor hjalp for besattningen da de
sjalva simmande tog sig iland. ORING var inte utrustad med négon
livflotte med tillhérande hydrostatisk frigéringsanordning eller annat
likvérdigt flytredskap vilket regelverket kréver.

Stabilitetsutredningen visar att pramen hade lag reststabilitet och
darmed var kanslig for yttre storningar. Det ar sannolikt att det snabba
héndelseforloppet orsakades av samverkande faktorer i form av dkad
motstrdom och mer vatten som trycktes upp pa pramens dack, samt
lastforskjutning som uppstod samtidigt som babords kopplingsvajer
slackades. Darmed kom é&ven lasten att utfora en mer krangande kraft
pa pramen. Nar pramens déackskant gick under vattnet forsamrades
dven stabiliteten da det ratande momentet snabbt minskade nar skro-
vets vattenlinjearea minskade. Da pramens totala vikttyngdpunkt kom
i vertikal linje med skrovets flyttyngdpunkt, fanns ingen positiv
ratande h&varm och inget ratande moment kvar, och det uppstod
snabbt en negativ havarm som krangde runt pramen tills den hamnade
upp och ned i ett stabilt jamviktslage.

Pramen var utrustad med en stodklyka i aktern (se figur 9). | denna
klyka tryckte bogerbatens stavfender (se figur 10) under skjutbogse-
ringen. Om denna sammankoppling haft ndgon inverkan for handelse-
forloppet nar pramen slog runt och drog med sig ORING har inte
nérmare studerats i den stabilitetsutredning som haverikommissionen
1atit utfora.
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2.3 Fartyget och pramen

23.1 ORING

Bogserbatens utformning med den lagt placerade styrhytten och den
begransade sikten forover nar pramen var kopplad, har bidragit till
befélhavarens beslut om att lasta pramen ytterligare for att fa battre
sikt forover under sjoresan.

Det kan ifragasittas om en bogserbat med ORINGs utformning med
en relativt lagt placerad styrhytt ar lamplig for skjutbogsering av en
prdm som ar lastad pa sa satt att dven lasten nar Gver pramens
lucksarg, och darmed begransar sikten ytterligare. Hade pramen kopp-
lats for konventionell dragbogsering hade den begransade sikten foro-
ver fran ORINGs styrhytt inte varit ett problem.

Bogserbatens kopplingsvajrar var inte anslutna till ndgon form av
snabbutldsning. | situationer dar en skjutande eller dragande pram
snabbt behover kopplas loss ar detta en sakerhetshdjande funktion.
Haverikommissionen gér bedémningen att om ORING hade varit
utrustad med nadgon form av snabbutlosning pa sina kopplingsvajrar
hade besattningen haft en mojlighet att nddutldsa kopplingarna nér
prdmen mandvrerades mot land da besattningen fick en forsta indika-
tion pa att pramen var instabil och allt inte stod ratt till.

Hade pramens vajrar snabbt kunnat frikopplas hade sannolikheten
varit stor for att bara pramen slagit runt och inte dragit med sig
ORING ned under vattnet.

2.3.2  Pramen

Pramens maximala lastkapacitet var inte bestimd med nagon form av
lastmarke markerat pd pramens utsida. Prdmens avbarare ansags vara
ett bra riktméarke for maximal lastkondition. Det har i utredningen inte
gatt att faststalla hur mycket extra last som lastades vid den komplet-
terande lastningen av pramen, med det har sannolikt forsamrat
pramens begransade reststabilitet ytterligare.

Stabilitetsutredningen visar att pramens fribord for avgangskondi-
tionen (LD1a) omraknat till midskepps och i centerlinjen pa pramen,
var 0,172 m. Gors en jamforelse med de allmédnna stabilitetskriterierna
(TSFS 2009:114) och framraknad maximal lastkondition (LD2),
skulle pramen da haft ett fribord midskepps pa 0,413 m. Pramens
avbarare var placerad 0,380 m fran dacket till centrum pa avbararen.

Detta innebar att pramen var lastad val under avbararens niva. Pra-
mens last var 22 % (17,4 ton) tyngre &n vad de allméanna stabilitetskri-
terierna skulle tillata om de tillampades, eller om pramen varit certifi-
erad av Transportstyrelsen.

Stabilitetsutredningen visar ocksa att pramens slagsida hade relativt
stor negativ inverkan pa pramens reststabilitet och dess férmaga att

38 (47)



o L ﬂ Statens haverikommission
RS 2016:08 Swedish Accident Investigation Authority

motsta yttre paverkan. Stabilitetskurvorna visar att den dynamiska
reststabiliteten skulle ha varit 2,8 ganger storre, och den ratande
havarmen dubbelt sa stor om pramen hade varit jamt lastad utan slag-
sida.

Pramens v-formade lastutrymme bidrog ocksa till att lastens tyngd-
punkt kom hogre upp an om lastutrymmet i pramen skulle varit
ladformigt. Detta paverkar generellt sett pramens allmanna stabilitets-
egenskaper satillvida att de blir samre ju hogre upp en lasts tyngd-
punkt hamnar.

Pramens lastutrymme var kommunicerande med omgivande sj6vatten.
Ur stabilitetshanseende hade pramens stabilitet varit avsevart battre
om lastutrymmet varit tatt. Stabilitetskurvorna och den beréknade
lastkonditionen (LD1c) for tatt lastutrymme, visar att den dynamiska
reststabiliteten upp till 30 graders krangning och med aktuell slagsida,
skulle ha varit 6,8 ganger storre an vad pramen hade vid aktuell
avgang (LD1a) da lastutrymmet var delvisst vattenfylIt.

Om pramen hade haft ett minsta tillatet fribord faststallt och med
applicerade fribordsméarken (lastmarken) hade besattningen kunnat ha
battre kontroll pa hur pramen lastades, och sannolikt hade d& pramen
inte lastats pa det satt som kom att ske.

2.4 Raddningsinsats

SOS Alarm fick larm om att en olycka skett med en bogserbat och
pram som forlist i Gota alv. Aven raddningstjansten (NARF) blev
inkopplad for medlyssning av drendet. Det blev tidigt klarlagt att bog-
serbatens besattning lyckats ta sig iland sjalva och var utom fara, och
sledes klassades inte handelsen som livraddning eller behov av
snabbt ingripande. Déaremot lamnades uppgift om att 200-300 liter
dieselolja kunde finnas i den sjunkna bogserbaten.

Raddningstjansten kontrollerade att kanalkontoret for Trollhatte kanal
var informerat samt att rdddningstjansten i Lilla Edet och lansstyrelsen
hade fatt information om handelsen med tanke pa risken for ett even-
tuellt miljoutslapp. Informationen om att den sjunkna bogserbaten
innehdll viss mangd dieselolja samt raddningstjanstens egen informa-
tion framford till andra bertrda aktorer, foranledde dock inte Norra
Alvsborg raddningstjanst (NARF) att sjalva besoka olycksplatsen for
att bilda sig en egen uppfattning om olyckans omfattning. Raddnings-
tjansten forlitade sig pa de muntliga uppgifterna som efterhand inkom
om att det inte var nagot storre miljoutslapp i samband med olyckan.

Nar raddningstjansten larmas ska det alltid goras en bedémning av om
en raddningsinsats ska inledas. Avgorande &r bl.a. vilket intresse som
ar hotat och om det finns behov av ett snabbt ingripande. | det héar
fallet ledde den bedémningen till att den kommunala raddningstjans-
ten beslutade att inte besoka eller inspektera olycksplatsen.
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| efterhand kan det konstateras att rdddningstjanstens beslut inte ledde
till nagra negativa effekter. Haverikommissionen konstaterar dock att
vid olyckan sjonk en bogserbat i en trafikerad farled och en pram blev
liggande upp och ned. Det medforde inledningsvis vissa risker for
ovrig sjofart i omradet. Vidare fanns det en risk for oljeutslapp i en
dricksvattentdkt d&ven om endast ett begrénsat utslapp kom att ske.
Mot denna bakgrund och de fordelar som ett snabbt ingripande kan
innebdra framstar raddningstjanstens beslut som tveksamt. De aktorer
som kom till olycksplatsen efter olyckan har uttryckt forvaning éver
att raddningstjansten visade sa vagt intresse for olyckan, och inte
heller bestkte olycksplatsen.

Det kan dven namnas att SHK i samband med en annan utredning
utfardat en sékerhetsrekommendation (slutrapport - NOSSAN RS
2015:07) till Lansstyrelsen i Vastra Gotalands lan att i sin tillsyn dver
Norra Alvsborgs Raddningsférbunds (NARF) ansvar enligt LSO, félja
upp raddningstjanstens formaga att genomfora effektiva raddningsin-
satser vid fartygsolyckor inom kommunalt ansvarsomrade.

2.5 Tillstdnd och tillsynsfragor

2.5.1  Certifiering och sjovardighet

D& varken ORING eller prdmen var certifierade av Transportstyrelsen,
utévades heller inte nagon tillsyn av vare sig fartyget eller pramen.
Under de forutsattningarna &ar det inte tvingande att tillampa Trans-
portstyrelsens allméanna stabilitetskriterier. Som redare har man dock
mojlighet att frivilligt folja dessa stabilitetskriterier och certifiera sitt
fartyg eller prdm. D& pramen inte hade ndgra stabilitetshandlingar
eller utfardad stabilitetsbok baserad pa dessa stabilitetskriterier var
pramen inte heller forsedd med nagot lastméarke for maximal lastkon-
dition.

Sjolagen (1994:1009) galler for alla fartyg. Av sjolagen framgar att ett
fartyg ska ha en egen styrinrattning och darmed kan pramen inte ses
som ett fartyg i sjélagens mening. Av 1 kap. 9 § sjolagen framgar att
ett fartyg nar det halls i drift ska vara sjovardigt, vari ocksa innefattas
att fartyget ar sa lastat eller barlastat att sakerheten for fartyget, liv
eller gods inte dventyras.

Fartygssékerhetslagen (2003:364) galler for alla fartyg som anvands
till sjofart inom Sveriges sjoterritorium. Inte heller enligt fartygssa-
kerhetslagen betraktas pramar utan egen styrinrattning som fartyg, och
darmed &r den inte tillamplig betraffande pramen. | fartygssakerhets-
lagen 2 kap. 2 § framgar att ett fartyg inte far vara sa lastat eller
barlastat att dess stabilitet eller barighet &ventyras eller att sékerheten
for fartyget eller de ombordvarande &ventyras.

For bogserbaten ORING géller bade sjélagen och fartygssikerhetsla-
gen. For pramen enskilt &r dessa lagar inte tillampliga. I aktuellt fall
var ORING sammankopplad med prdmen som en sammansatt enhet i
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form av skjutbogsering. En bogserbat har generellt sett inget eget
lastutrymme och det blir i detta fall pramen som blir fartygets (bog-
serbatens) lastbérare och lastutrymme for den aktuella lasten som ska
transporteras. Da ekipaget fors som en sammansatt enhet sa kommer
pramens lastkondition och sjovardighet dven att paverka fartygets sjo-
vardighet i stor omfattning. Detta medfér ocksa att pramen, som en
del av en sammansatt enhet, praktiskt kan anses utgora en del av ett
fartyg. ORING var inte utrustad med nodutlésning av kopplingarna till
pramen, och darmed blir pramens sjovardighet och stabilitet direkt
avgorande dven for bogserbatens sjovardighet.

Med utgangspunkt fran sjolagen och fartygssikerhetslagen gors
bedémningen att pramen varit lastad sa att den vid avgangen hade sa
lag reststabilitet att den enskilt inte kan anses ha varit sjovardig. Detta
har paverkat bogserbaten till den grad att inte heller den kan anses ha
varit sjovérdig i sjolagens och fartygssakerhetslagens mening. Last-
ningen av pramen har utforts sa att sakerheten for fartyget, pramen
och de ombordvarande har dventyrats.

2.5.2  Pagaende forfattningsarbete angaende pramar

Sedan januari 2014 pagar en 6versyn av det gallande regelverket for
fartyg 1 nationell sjofart. Naringsdepartementet publicerade en
promemoria i april 2015 om regelférenkling for sjofarten och Tran-
sportstyrelsen har nyligen remitterat ett forslag till nya foreskrifter.
Enligt uppgift planeras de nya reglerna trdda i kraft under forsta
halvan av 2017.

I den ndmna Oversynen har det &ven tagits fram forslag till forfatt-
nings- och foreskriftsandringar som skulle kunna innebéra att pramar i
storre utstrackning blir foremal for tillsyn. Den delen av arbetet har
emellertid skjutits pa framtiden.

Ur ett sdkerhets- och miljomaéssigt perspektiv ar det nédvéndigt att den
planerade Gversynen och justeringen av regelverket paskyndas. Have-
rikommissionen har under senare ar genomfort ett antal utredningar
som roért mindre pramar som inte varit foremal for obligatorisk tillsyn
av Transportstyrelsen, och som rakat ut for mycket allvarliga olyckor.
Det ar angelaget att de foreslagna forandringarna kan trada i kraft sa
snart som mojligt eftersom det ar sannolikt att de leder till forbattrad
sjosakerhet for pramar som idag inte klassas som fartyg och inte ar
foremal for tillsyn.
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2.6 Ovrigt

2.6.1  Flytvastar

Vid en jamforelse mellan uppblasbara raddningsvastar och deplace-
rande flytvastar har bada typerna sina for- och nackdelar. Det viktig-
aste ar dock att man verkligen anvander sin personliga skyddsut-
rustning mot drunkning, vilket bada besattningsmannen ombord pa
ORING gjorde, och att den &r relevant och funktionsduglig for
andamalet.

Deplacerande Flytvastar

Flytvastar som inte ar uppblasbara benamns deplacerande flytvastar
och indelas huvudsakligen i tva olika kategorier, namligen deplace-
rande raddningsvéstar och deplacerande flytvastar, s.k. allround- och
funktionsflytvastar. Raddningsvésten ar i motsatts till allround- och
funktionsflytvastarna konstruerad for att hjalpa en medvetslos person i
vattnet sa att ansiktet vands uppat vilket inte en allround- eller funk-
tionsflytvast gor. Deplacerande flytvastar har ofta bara nagot enstaka
band som kan sitta i vagen vid arbete eller rérelse ombord pa en bat.
Alla deplacerande flytvastar och raddningsvastar ar i princip under-
hallsfria och behaller sin volym vid kontakt med vatten. Deplacerande
flytvéstar har en generell vdrmande egenskap och kan i vissa fall
dessutom béras under ytterkladerna vilket innebér att de inte behdver
justeras efter tjockleken pa kladerna vid anvandningstillfallet.

Allround- och funktionsflytvastar har ett daligt skydd for medvetslosa
personer i vatten. Deplacerande réaddningsvastar har daremot ett bra
skydd aven for medvetsldsa personer i vatten.

Uppblasbara raddningsvastar

En av fordelarna med en uppblasbar raddningsvast ar att den fullt
uppblast ar konstruerad for att hjalpa en medvetslos person i vattnet sa
att ansiktet vands uppat. Med ett val justerat grenband kan inte heller
raddningsvasten aka upp over huvudet. Nackdelarna &ar dock att
rorligheten i vattnet kan vara nagot begransad, och att en vést utan
grenband som inte ar korrekt installd for kroppsformen, kan ge ett
daligt flytlage da raddningsvasten i sig har relativt stor flytkraft och
aker uppat. Om grenbandet i en uppblasbar raddningsvast ar for hart
atdraget kan det bli mycket besvérande att justera for en person som
ligger i sjon da vasten blast upp sig. Den uppblasbara raddningsvasten
har utéver grenband aven andra band som gar runt kroppen vilka
riskerar att fastna vid rorelse ombord pa en bat eller vid andra tranga
utrymmen. En uppblasbar raddningsvast ska baras utanpa kladerna
och 6kar sin volym markant vid uppblasning. | fallet med ORING
befann sig befdlhavaren inomhus i styrhytten vid sjunkférloppet. Den
uppblasbara raddningsvasten blastes upp och fastnade i en Oppen
lucka i samband med evakueringen. Om en deplacerande flytvast eller
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raddningsvast istéllet hade burits som inte utvidgar sig i vatten, hade
sannolikheten att fastna varit mindre.

Den uppblashara raddningsvasten kraver, till skillnad mot deplace-
rande flytvastar, dessutom kontinuerligt underhall, service och tillsyn
vilket det ofta forekommer brister i, och &r den absolut vanligaste
orsaken till funktionsbrister i samband med uppblasning enligt tillver-
karna. Vid bristande underhall finns risk att bade kolsyrepatronen och
dess sensor med tiden kan génga ur sig. Det forekommer dven att man
inte ateruppladdat kolsyrepatronen korrekt efter en uppblasning.

Om raddningsvasten inte blases upp finns det dock andra mojligheter
att blasa upp den genom manuell utlésning av flytvasten eller manuell
uppblasning med munnen, men bada dessa alternativ forutsatter att
personen ifraga ar vid medvetande.

Vid anvandning av uppblasbara flytvastar i kallt klimat, bor saval
arbetsgivare som arbetstagare i sina riskanalyser beakta, att kolsyran
kan bilda ispluggar som forsenar uppblasningen, och att en del av
kolsyran gar forlorad vid minusgrader. Redan vid lagre temperatur an
plus 5 grader kan uppblasningen forsvagas enligt tillverkarna. Manga
som yrkesarbetar till sjoss och inom sjorelaterade verksamheter sasom
t.ex. fortojningsarbete i hamnar, med uppblasbara raddningsvastar i
skandinaviskt klimat, riskerar allts att ha ett samre personligt skydd
mot drunkning under vinterhalvaret.

43 (47)



o (e :I Statens haverikommission
] Swedish Accident Investigation Authority RS 2016:08

3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Bogserbatens bemanning uppfyllde géllande krav.

b) Pramen var inte tillsynshesiktad.

c) Pramen saknade stabilitetshandlingar och lastmarke.

d) Pramens konstruktion med otatt lastutrymme forsamrade sta-
bilitetsegenskaperna.

e) Pramen var lastad med avbararen pa skrovets utsida i niva med
och delvis under vattenytan.

f) Pramens slagsida forsamrade stabilitetsegenskaperna.

g) Pramens last var 97 ton i form av sprangsten.

h) Pramen hade lag reststabilitet (dynamisk stabilitet) och var
kénslig for yttre stérningar.

i) Pramen lastades i tva omgangar.

j) Ekipaget var inte sjovérdigt.

k) Vatten kom upp pa pramens dack under sjoresan.

I) Sikten fran bogserbatens styrhytt var begransad.

m) Kopplingarna for skjutbogseringen hade inte nagon funktion
for snabbutlosning.

n) Pramen slog runt 180 grader och drog med sig bogserbaten
som sjonk.

0) Besattningen hade uppblashara raddningsvéstar och raddade
sig sjalva iland.

p) Raddningstjansten besokte inte olycksplatsen.

q) Sjofartsverkets lokala ledning bestkte olycksplatsen.

r) Det blev inget miljoutslapp i samband med olyckan.

s) Gota alv ar dricksvattentakt for ca 550 000 personer.

t) Nagon tillsyn utdvas inte dver fartyg och pram i aktuell stor-
lek.

u) Inom Naringsdepartementet pagar en Gversyn av regelverket
for pramar utan styrinrattning och fragan om i vilken utstrack-
ning dessa ska omfattas av tillsynskrav.

v) Uppblasbara raddningsvastar kan redan vid lagre temperatur
an plus 5 grader fa en forsvagad uppbléasning da kolsyran kan
bilda ispluggar och en del av kolsyran gar aven forlorad vid
minusgrader.

w) Den absolut vanligaste orsaken till att uppblasbara raddnings-
vastar inte blases upp ar brist pa underhall och daglig tillsyn.
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3.2 Orsaker till olyckan

Pramen var lastad sa att reststabiliteten (dynamiska stabiliteten) nastan
var obefintlig och darmed var pramen mycket kanslig for yttre stor-
ningar i form av extra krangande moment. Samverkan mellan vatten
pa pramens dack, viss lastforskjutning och slack av ena kopplings-
vajern bidrog till att den positiva reststabiliteten inte var tillracklig for
att uppratthalla en positiv stabilitet for pramen.

Bidragande var att pramen inte var forsedd med lastmarken for maxi-
mal lastkondition. Bidragande var dven att bogserbaten ORING inte
var forsedd med snabbutldsning pa kopplingsvajrarna till pramen och
att sikten fran styrhytten var begransad vid skjutbogsering.

En bakomliggande orsak till olyckan &r den brist pa krav som rader for
mindre pramar utan egen styrinrattning som inte klassas som fartyg
och inte ar foremal for tillsyn eller certifieringskrav.

4. VIDTAGNA ATGARDER
Rederiet (Ivarssons Entreprenad) har vidtagit foljande atgéarder:

e Den aktuella pramen anvands inte i avvaktan pa haverikom-
missionens utredning.

e Snabbutlésningskrokar har installerats pa foretagets bogserba-
tar.

e Foretaget planerar att genomféra utbildning for befélhavare

och batférare betraffande séker lastning och lossning av pra-
mar.
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SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Ivarssons Entreprenad AB rekommenderas att:

e Baserat pa stabilitetsberakningar forse foretagets pramar med
synliga lastmarken géllande maximal lastkondition.
(RS 2016:08 R1)

e Utbilda befélhavarna och dvriga involverade i lasthantering av
pramar om kriterierna for saker lastning av pramar.
(RS 2016:08 R2)

Norra Alvsborgs Raddningstjanstforbund (NARF) rekommende-
ras att:

o Overvaga utbildningsinsatser for alla raddningsledare betréf-
fande fartygsolyckor inom raddningstjanstomradet.
(RS 2016:08 R3)

Naringsdepartementet rekommenderas att:

e Paskynda det arbete som anges i promemorian Regelférenk-
ling for sjofarten (N2013/5746/MRT) i syfte att d&ven pramar
utan egen styrinrattning ska omfattas av tillsynskrav och andra
regler av betydelse for sjosékerheten. (RS 2016:08 R4)

Transportstyrelsen rekommenderas att:

e P& lampligt satt informera den yrkesmassiga sjofartsbranschen
om fordelar, nackdelar, risker och begransningar med uppblas-
bara raddningsvéstar, sarskilt vintertid. (RS 2016:08 R5)

e Fortsitta med det paborjade informationsarbetet till fritidsbats-
branschen om fordelar och nackdelar med olika sorters flytvés-
tar, sarskilt betraffande underhall och daglig tillsyn av
uppblasbara raddningsvastar. (RS 2016:08 R6)
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SHK emotser besked senast den 27 januari 2017 om vilka atgirder som har
vidtagits med anledning av de rekommendationer som har ldmnats i rapporten.

P& haverikommissionens viagnar

(ﬁnas Backstrand Rikard Sahl

/
J

Bilagor
Teknisk rapport - Stabilitetsutredning splittpram, SALTECH Consultants AB
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1 Berdkningsmodell och geometri

Berdakningarna har utforts med mjukvaran NAPA. Berdkningsmodellen &r baserad pa
tillgdngliga ritningar samt pa matt tagna i samband med det krangningsprov som utforts
som en del av utredningen. Det deplacerande skrovet utgors av tva halvor vilka ar skilda
av en 6 cm bred spalt. Da lastutrymmet ar fritt kommunicerande med utsidan kommer en
eventuell last att deplacera, vilket innebar att lastutrymmet (trots att det ar 6ppet) maste
raknas in i det deplacerande skrovet. Graden av lastens bidrag till deplacementet styrs av
dess permeabilitet pa samma sitt som vid berdkning av ett fartygs skadestabilitet.
Hydrostatiska data for skrovet (exkl. lastrum) finns i Bilaga 1.

Huvuddimensioner:
Langd, da: 16 m
Bredd: 5,6 m

Djup: 1,8 m
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2 Lastkonditioner

2.1

2.2

2.3

Lattvikt

For att bestimma pramens lattvikt och tyngdpunkt har ett krangningsprov utférts med
foljande resultat:

Lattvikt 28,4 ton
KG over BL: 0,95 m
LCG for om AP: 7,73 m
TCG BB om CL: 0,00 m

Se daven krangningsrapport i Bilaga 2.

Lastens egenskaper

Pramen var lastad med sprangsten i storlekar 0,2-0,3 m och ca 1 m. Leverantorer av
bergmaterial anger for sprangsten och kross i dessa storlekar densiteter pa 1,6-1,7
ton/m3. | berdkningarna har en densitet pa 1,65 ton/m3 anvénts.

Da lastutrymmet kommunicerar med utsidan kommer tomrummet mellan stenarna att
fyllas med vatten upp till vattenlinjen vilket ocksa innebar att den del av lasten som ligger
under vattenytan kommer att deplacera. For att fa med effekten av detta i berdkningarna
ges den fyllda delen av lastutrymmet en permeabilitet motsvarande hdlrummet mellan
stenarna, medan resterande del av lastutrymmet har en permeabilitet pa 1. I detta
hinseende antas lastutrymmet vara fyllt med sten halvvags upp pa karmen (2,2 m 6ver
BL), och 6vergangen mellan de bada permeabiliteterna sker pa denna hojd.

Riknat med en densitet pa 2,7 ton/m3 for solid sten erhalls att andelen sten i den lastade
volymen ar 1,65/2,7=0,61. Andelen tomrum, vilket 4r detsamma som permeabiliteten,
blir da 1-0,61=0,39.

Lastkondition vid olyckstillfallet

Ett antal bilder togs av pramen i samband med att den avgick efter avslutad lastning och
utifran dessa har pramens lastkondition vid olyckstillfillet aterskapats. Av bilderna
framgar att pramen pa styrbordsidan var nedlastad ungefar till nivd med avbararlisten
vars ovankant ligger 0,3 m fran dack, att pramen har slagsida at babord och akterligt trim.
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Foljande bedomningar av pramens flytlage har gjorts baserat pa vad som ar synligt pa

bilderna:
Fribord vid hérn akter/styrbord 0,20 m
Fribord vid forlig knack (3 m fran foren) 0,32 m
Fribord vid akter/centerlinje 0,10 m

Detta ger ett medeldjupgdende pa 1,63 m, 3 graders slagsida at babord och 0,147 m
akterlig trim.

Fribord pa babordssidan &r inte synligt pa bilderna men ovanstaende flytlage skulle
innebéara att det aktre dackshornet pa babordssidan 1ag precis i vattenytan.

Baserat pa bilderna beddms lasten vara jamt fordelad i lastutrymmet upp till niva med
dicket och darefter lagd pa hog med toppen stickandes nagot 6ver karmens ovankant.
Lastens vertikala tyngdpunkt har baserat pa lastutrymmets geometri och hégens form
uppskattats till 1,63 m.

2.4 Beraknade lastkonditioner

For att fa en bild av pramens stabilitetsegenskaper har berakningar utforts for fem olika

lastkonditioner:

- LDO avser lattviktskonditionen.

- LD1a avser den lastkondition som antas ha ratt da olyckan intriffade, med flytlage
enligt avsnitt 2.3 och med lastutrymmet kommunicerande med omgivande vatten.

- LD1b och c avser samma méangd last som LD1a, men symmetriskt lastat respektive ej
kommunicerande.

- LD2 avser den maximala lastmdngd dar de allmanna stabilitstabilitetskriterierna
enligt Transportstyrelsen (TSFS 2009:114) uppfylls, med lastutrymmet
kommunicerande med omgivande vatten.

I LD1a-c representeras lasten av en punktmassa for att kunna anpassa tyngdpunktslaget i

lang- och tvarskeppsled till det faktiska flytlaget. I LD2 fylls lastutrymmet med innehall av

densitet enligt avsnitt 2.2.

Beskrivning Deplacement | Dodvikt |T Tr GM |[KG
ton ton m m m m
LD0O | Lattvikt 28,4 0,0 0,365]0,079 16,492 (0,95
LD1a | Lastfall vid olycka 125,4 97,0 1,62710,147 10,962 | 1,48
LD1b | LD1a symmetriskt lastat 125,4 97,0 1,629|0,081]0,961|1,48
LD1c |LD1a ej kommunicerande |125,4 97,0 1,49510,126 0,962 | 1,48
LD2 |Max enl. regel 108,0 79,6 1,386 0,079 1,309 1,30
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3 Resultat och slutsats

Resultaten av stabilitetsberdkningarna tyder pa att pramen vid olyckstillfillet hade en lag
reststabilitet med en total area under GZ-kurvan (dynamisk stabilitet) pa 0,01 mrad och
en maximal riatande havarm (GZ) pa 4 cm. Pramen bor darfor varit mycket kanslig for
yttre storningar. [ figuren nedan jamfors GZ-kurvorna for de lastkonditioner som har

undersokts (se dven fullstdndiga resultat i Bilaga 2).

m

righting lever

T T L] g T T i T T ; T L]
: 40 :
?\ﬁ:eellng angle l'.iegl"eq|

LD1a - vid olycka, LD1b - symm. lastat, LD1c - ej komm, LD2 - max enl. regel

Figuren visar ar stor skillnad i stabilitet beroende pa om lastutrymmet ar tatt mot utsidan
eller ej (jfr. LD1c och LD1a) i bemarkelsen att den dr samre om lastutrymmet ar otatt.
Arean under GZ-kurvan upp till 30° fér LD1c ar 6,8 ganger storre dn den totala arean
under GZ-kurvan for LD1a.

Det dr ocksa sa att den initiala slagsidan medfor en forsdmring av stabiliteten jamfort med
om pramen skulle vara symmetriskt lastad utan slagsida (jfr. LD1a och LD1b). Arean
under GZ-kurvan for LD1b ar 2,8 ganger storre dn arean under GZ-kurvan foér LD1a.

Den storsta last som pramen kan ta med otatt lastutrymme, och fortfarande uppfylla
samtliga av de allmdnna stabilitetskriterierna enligt TSFS 2009:114, ar 79,6 ton. Lasten
vid olyckstillfillet beddms ha varit 97 ton, alltsa 17,4 ton eller ca 22 % mer dn vad
reglerna hade tillatit om pramen hade varit certifierad av Transportstyrelsen. Det ar dven
stor skillnad pa GZ-kurvorna for dessa lastkonditioner (jfr. LD1a och LD2).

Pramen beddms ha varit for tungt lastad och den initiala slagsidan har forsamrat
stabiliteten ytterligare. Under pagaende forflyttning har pramen sannolikt utsatts for
nagon form av yttre storning. Reststabiliteten har da varit for liten for att motverka detta
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och pramen har darfor kantrat. Denna yttre stérning kan till exempel ha utgjorts av
krangande moment fran gir, snett infallande motstréom eller vatten pa dack. Med
anledning av den laga fart som ekipaget framforts med (ca 2 knop) bedéms girmomentet i
sig ha varit 1agt men det kan ha forstirkts av motstommen. I och med det mycket laga
fribordet pa babordsidan kan diackshérnet, dven vid relativt sma krangningsvinklar, ha
hamnat under vattenytan, vilket innebar en minskning av vattenlinjearean och dirmed
forsamring av stabiliteten. Nar pramen boérjat krdnga kan dven lasten ha forskjutits och

ytterligare bidragit till forloppet.




ggg%-OZ Stabilitetsutredning splittpram //SA LT E C H

H NAYAL ARCHITECTURE & MARINE ENGINEERING

Issued: Reference: File: Page:

2016-01-28 DZ 9

Bilaga 1 — Hydrostatiska data




SALTECH Consultants AB Hydrostatiska data

NAPA/D/HYD/150420

SPLITBARGE/A Densitet: 1 ton/m3

SPLITBARGE Trim: O m

T VOLM DISP CB LCB LCF KMT TCP MCT
m m3 t m m m t/cm  tm/cm

0.100 7.3 7.3 0.81 8.00 8.00 24.37 0.8 0.8
0.150 11.1 11.1 0.83 8.00 8.00 17.11 0.8 0.8
0.200 15.0 15.0 0.84 8.00 8.00 13.50 0.8 0.9
0.250 19.0 19.0 0.85 8.00 8.00 10.82 0.8 0.9
0.300 22.9 22.9 0.85 8.00 8.00 9.07 0.8 0.9
0.350 26.9 26.9 0.86 8.00 8.00 7.84 0.8 0.9
0.400 30.7 30.7 0.86 8.00 8.00 6.93 0.8 1.0
0.450 34.6 34.6 0.86 8.00 8.00 6.23 0.8 1.0
0.500 38.4 38.4 0.86 8.00 8.00 5.68 0.8 1.0
0.550 42.2 42.2 0.86 8.00 8.00 5.24 0.8 1.0
0.600 45.9 45.9 0.85 8.00 8.00 4.85 0.7 1.0
0.650 49.5 49.5 0.85 8.00 8.00 4.53 0.7 1.0
0.700 53.1 53.1 0.85 8.00 8.00 4.25 0.7 1.0
0.750 56.6 56.6 0.84 8.00 8.00 4.02 0.7 1.0
0.800 60.1 60.1 0.84 8.00 8.00 3.82 0.7 1.0
0.850 63.5 63.5 0.83 8.00 8.00 3.064 0.7 1.0
0.900 66.8 66.8 0.83 8.00 8.00 3.49 0.7 1.0
0.950 70.0 70.0 0.82 8.00 8.00 3.35 0.6 1.0
1.000 73.2 73.2 0.82 8.00 8.00 3.22 0.6 1.0
1.050 76.3 76.3 0.81 8.00 8.00 3.11 0.6 1.0
1.100 79.4 79.4 0.81 8.00 8.00 3.00 0.6 0.9
1.150 82.4 82.4 0.80 8.00 8.00 2.91 0.6 0.9
1.200 85.3 85.3 0.79 8.00 8.00 2.82 0.6 0.9
1.250 88.1 88.1 0.79 8.00 8.00 2.74 0.6 0.9
1.300 90.9 90.9 0.78 8.00 8.00 2.66 0.6 0.9
1.350 93.6 93.6 0.77 8.00 8.00 2.59 0.5 0.9
1.400 96.3 96.3 0.77 8.00 8.00 2.52 0.5 0.9
1.450 98.9 98.9 0.76 8.00 8.00 2.45 0.5 0.9
1.500 101.4 101.4 0.75 8.00 8.00 2.38 0.5 0.9
1.550 103.9 103.9 0.75 8.00 8.00 2.32 0.5 0.9
1.600 106.2 106.2 0.74 8.00 8.00 2.26 0.5 0.9
1.650 108.6 108.6 0.73 8.00 8.00 2.20 0.5 0.9
1.700 110.8 110.8 0.73 8.00 8.00 2.14 0.4 0.9
1.750 113.0 113.0 0.72 8.00 8.00 2.08 0.4 0.9
1.800 115.1 115.1 0.71 8.00 0.00 0.81 0.0 0.0

DATE 2016-01-04
TIME 09:34

USER DAZA

Page 1

Bilaga 1
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Bilaga 2 — Krangningsrapport
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Forkortningar

SB Styrbord
BB Babord
KVL Konstruktionsvattenlinje
AP Akterlig perpendikel
FP Forlig perpendikel
Lpp Léngd mellan perpendiklar
L1 Avstand férlig amning féor om FP
L2 Avstand av akter amning fér om AP
L3 Avstand midskepps amning fér om L/2
BL Baslinjen
CL Centerlinjen
GA Generalarrangemang
T Medeldjupgaende (vid Lpp/2)
t Trim (akterligt positivt)
ta Differens mellan forlig och akterlig &mning
LCG Fartygets langskeppstyngdpunkt, for om AP
TCG Fartygets tvarskeppstyngdpunkt, BB CL
KG Fartygets vertikala tyngdpunkt, ovan BL
KG’ Fartygets vertikala tyngdpunkt, ovan BL, korrigerat for fria vatskeytor
LCB Deplacementets langskeppstyngdpunkt, jmf TCB och KB
GM Avstand mellan fartygets vertikala tyngdpunkt och tvarskeppsmetacentrum
GMo Avstand mellan fartygets vertikala tyngdpunkt och tvarskeppsmetacentrum vid en mycket liten
krangningsvinkel
KM Avstand mellan BL och tvarskeppsmetacentrum
KN Horisontellt avstand (tvarskepps) mellan BL i CL till deplacementstyngdpunkten
Gz Skillnaden mellan krangande och ratande havarm
MTC Moment to change trim 1 cm (tm/cm) (frdn hydrostatiska data)
LCF Flytytans langskepps TP (long. centre of flotation) (fran hydrostatiska data)
TPC Deplacementets 6kning vid djupgaendedkning i ton per cm (fran hydrostatiska data)
Allméant
Agare: Ivarssons entreprenad
Byggnadsvarv:
o
Byggnadsar: 2005
Datum: 2015-12-09
Provet borjade ki: 11:00
Provet avslutades kl: 14:300

Plats:

Forhallanden:

Gota alv, Vésterlanda
Vind ca 5 m/s i byar, skyddat fran vagor

Fortdjning:
Vattendensitet

Narvarande:

Ansvarig for provet:

Fritt med slacka fortdjningar
1,000 ton/m?3

Mikael Ivarsson (&gare), Daniel Zachrisson (Saltech)
Daniel Zachrisson

Bilaga 2
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Fartygsdata

Langd over allt: 16,0 m

Langd mellan perpendiklar: 16,0 m

Bredd, max kvl: 56m

Djup, mallat: 1,8m

Fartygskondition

Fartyget inventerades efter krangningsprovet och diverse utrustning har raknats bort fran

lattvikten.

Tankfyllnad vid provtillfallet
Inga tankar finns.

Foljande utrustning har raknats in i fartygets lattvikt:

Fendrar i form av lastbilsdack.

Se dven Bilaga 2b for mer information om tank- och fartygskondition.

Bilaga 2
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Genomforande

Pendel

Pendel monterades i stallning pa fordack.
Pendelns langd var 1935 mm.

Djupgaende och deplacement

Fribordet mattes vid hornen i for och akter. Djupgaendet beraknades genom att subtrahera
uppmitt fribord fran malldjupet. Da egentliga perpendiklar inte finns faststallda definieras
avlasningspunkterna dven som FP respektive AP. Ingen korrektion for avstand mellan
matpunkt och perpendikel behdvs saledes. Avlasningarna anges generellt i millimeter.

AP

L1 = Avstand forlig amning for om FP:

L2 = Avstand av akter amning for om AP:

Forlig Avstand fran amning till BL, SB

amning Avstand fran amning till BL, BB

Djupgaende medel forlig amning:

Akter Avstand fran amning till BL, SB

amning Avstand fran amning till BL, BB

Djupgaende medel akter &amning:

Medeldjupgaendet beraknas T = (Tep+Tap)/2

Trim (+ = akterligt): Tap—Tep:

0 mm

0 mm

FP

360 mm
360 mm

360 mm

430 mm
430 mm

430 mm

395 mm

70 mm

Korrigerat viktsdeplacement mht trim tas fran hydrostatiska data:

30,4 ton

Bilaga 2
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Krangningsforsok for bestdmning av GM

Tvé (2) stycken vikter anvéandes vid provet. Vikterna var kontrollvagda. Atta stycken
maétningar genomfordes i serie enligt tabellen nedan.

Vikt 1 920 kg
Vikt 2 940 kg

Vikternas placering/positioner framgar av bilaga 2a. Berakningsgang enligt bilaga 2b.

Mitning | vike | M3SS3VIKE | ga o ocp | FOMVEtNING |y | Mt Pendelutsiee GM [m]

[ton] vikt [m] [tonm] Utslag Vinkel

[mm] [rad]

0

1 1 0,92 BB 4,80 4,42 4,42 47 0,0243 5,98
2 1 0,92 SB -4,80 -4,42 0,00 47 0,0243 5,98
3 2 0,94 SB -4,80 -4,51 -4,51 48 0,0248 5,98
4 2 0,94 BB 4,80 4,51 0,00 48 0,0248 5,98
5 1 0,92 BB 4,80 4,42 4,42 47 0,0243 5,98
6 1 0,92 SB -4,80 -4,42 0,00 47 0,0243 5,98
7 2 0,94 SB -4,80 -4,51 -4,51 48 0,0248 5,98
8 2 0,94 BB 4,80 4,51 0,00 48 0,0248 5,98
GM medelvarde: 5,98

* Vikterna star lika placerade (fartyg utan krangning) vid start och avslutning av forsoket.
GM medelvarde: 598 m

GM=dM / ((tan (kréangningsvinkeln)-depl))

Felkallor

Avlasningsfel (@mning och pendel)
Oscillerande pendel (dampas i ett trag fyllt med olja)
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Resultat
Kréangt fartyg
GM’t enligt kréangning: 598 m
Inga fria vatskeytor behéver kompenseras for.
Korrigerat GM’t=GMt: 5,98 m
Metacenterhdjden for aktuellt deplacement beréknades i NAPA.
KMt: 7,007 m.6.BL
Fartygets vertikala tyngdpunkt utan korrektion for fria vatskeytor (KG) ges av KMt-GMt.
KG: 1,024 m.6.BL
(KG’: 1,024 m.06.BL)

Fartygets LCG beraknades med aktuellt flytlage och KG i NAPA.

LCG for om AP berdknas enl. ovan: 7,77 m

Resultat for latt fartyqg

Deplacement vid forsoket: 30,4 ton
Avgaende vikter: (se bilaga 2)
Deplacement latt fartyg (Lattvikt): 28,4 ton

KG och LCG for latt fartyg korrigeras med avseende pa avgaende vikter.

KG over BL: 0,95 m
LCG férom AP: 7,73 m
TCGBBomCL: 0,00 m
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Bilaga 2a; Placering av vikter
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Bilaga 2b; GM-beradkning samt vikt- och tyngdpunktsberakning

Vagning och deplacement

Pendellangd

Pendelutslag

Bestamning av tyngdpunkt

Bestamning av vikt och

tyngdpunkt for tomt fartyg

L1 0|mm [avstand férlig amning fér om FP]
L2 0|mm [avstand akter amning for om AP]
Lpp 16000(mm
Avlésning
Forlig amning SB till BL 360|mm
Forlig 3mning BB till BL 360|mm
Akter amning SB till BL 430[mm
Akter 3mning BB till BL 430[mm
Differens djupgéende vid &mning 70[mm
Medeldjupgéende FP [ 360]mm
Medeldjupgéende AP | 430|mm
Medeldjupgéende [ 395]mm
Trim mm [akterligt trim positivt]
Depl. korr for trim och dens. ton
|Pende| |Léngd |Placering |
[Pendel = 1935 mm [I'stalining pa fordack |
Pendelutslag
Matning Vikt Massa[ton] BB<>SB Forflyttning [m] dM [tonm] M tot [tonm] Akter pendel GM [m]
Utslag [mm] Vinkel [rad]
0 -
1 1 0,92 BB 4,80 4,42 4,42 47 0,0243 5,98
2 1 0,92 SB -4,80 -4,42 0,00 47 0,0243 5,98
3 2 0,94 SB -4,80 -4,51 -4,51 48 0,0248 5,98
4 2 0,94 BB 4,80 4,51 0,00 48 0,0248 5,98
5 1 0,92 BB 4,80 4,42 4,42 47 0,0243 5,98
6 1 0,92 SB -4,80 -4,42 0,00 47 0,0243 5,98
7 2 0,94 SB -4,80 -4,51 -4,51 48 0,0248 5,98
8 2 0,94 BB 4,80 4,51 0,00 48 0,0248 5,98
GM medelvirde: 5,98
KMt 6ver BL 7,007|m
GMt 5,98|m
Korr. fria vétskeytor 0,00|m FSM: - tonm
VCG 6ver BL 1,024|m GM't m
LCB vid kréngning
utan trim 8,00|m
Trim vid krdngning 7,0lcm
MCT korr. for densitet 1,00{tonm/cm
Deplacement
vid krangning 30,4|ton
BGL 0,23|m
LCG fran AP 7,77|m
Massa Tyngdpunkt
Bendmning Vikt (ton) VCG ovan BL LCG fran AP TCG BB om CL
Havarm (m) | Moment (tonm)| Havarm (m) Moment (tonm) | Havarm (m) [Moment (tonm)
Vikt vid krangningsprov 30,40 1,02 31,13 7,77 236,20 0,00 0,00
Avgdende/tillkommande vikter
Kréngningsvikter -1,86 2,05 -3,81 8,00 -14,88 0,00 0,00
Krdngningsutrustning -0,02 2,80 -0,06 14,00 -0,28 0,00 0,00
Personal -0,08 2,80 -0,22 15,00 -1,20 0,00 0,00
Totalt 28,4 0,95 27,03 7,73 219,84 0,000 0,00
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20

NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A USER DAZA
SPLITBARGE Page 1

Summary of loading conditions:

CASE DESCRIPTION DISP DW T TR GM KG

t t m m m m
LDO Lattvikt 28.4 0.0 0.365 0.079 6.492 0.95
LD1A Lastfall vid olycka 125.4 97.0 1.627 0.147 0.962 1.48
LD1B LDla symm. lastat 125.4 97.0 1.629 0.081 0.961 1.48
LD1C LDla ej kommunicerande 125.4 97.0 1.495 0.126 0.962 1.48
LD2 Max enl regel 108.0 79.6 1.386 0.079 1.309 1.30
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20
NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A USER DAZA
SPLITBARGE Page 2
Lastkondition:
Lightweight 28.4 7.73 0.00 0.95
Deadweight 0.0 0.00 0.00 0.00
Total weight 28.4 7.73 0.00 0.95
FLOATTING POSITTION
Draught moulded 0.365 m KM 7.44 m
Trim 0.079 m KG 0.95 m
Heel, PS=+ 0.0 deg
TA 0.405 m GMO 6.49 m
TF 0.325 m GMCORR 0.00 m
Trimming moment -8 tonm GM 6.49 m
‘ T ‘ T ‘ T T ‘ T
0 10 20 30
T ‘ T ‘ T ‘
10 20 30
1.8
N
X=8
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet
NAPA/D/LD/150420

SPLITBARGE/A LDO

SPLITBARGE

Loading condition: Lattvikt

CRITERIA REQ ATTV UNIT
Area under GZ curve up to 30 deg. 0.055 0.558 mrad
Area under GZ curve up to 40 deg. 0.090 0.797 mrad
Area under GZ curve btw. 30-40 deg. 0.030 0.239 mrad
Max GZ > 0.2 0.200 1.397 m
Max. GZ at an angle > 25 deg. 25.000 26.692 deg
GM > 0.15 m 0.150 6.492 m
Fribord - 1.395 m
Maximalt GZ - 1.403 m

DATE 2016-01-20
TIME 13:17

USER DAZA

Page 3

E H H H

1 H i H i ”1

" ; : ;

g : : : :

2 ; ; ;
s : : : : :
a : : : : :
] ! ‘ ! ‘

o b i . S -4

o | | ! | !

0. - M - e E

4 1 10 1 20 1 30 1 40 1 ps 50
: . : . : . : heeling angle degree

HEEL KN GZ AREA FSMOM DGZ
degree m m rad*m tm m
0.0 0.000 0.00 0.000 0.0 0.000
5.0 0.649 0.57 0.025 0.0 0.000
10.0 1.208 1.04 0.096 0.0 0.000
15.0 1.515 1.27 0.199 0.0 0.000
20.0 1.692 1.37 0.314 0.0 0.000
30.0 1.872 1.40 0.558 0.0 0.000
40.0 1.935 1.32 0.797 0.0 0.000
50.0 1.886 1.16 1.014 0.0 0.000
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20
NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A LD1A USER DAZA
SPLITBARGE Page 4
Lastkondition: LD1A
DESCRIPTION MASS FILL LCG TCG VCG FRSM DENS
t % m m m tm t/m3
CONTENTS=Sten (RHO=1.65)
HOPPER 97.0 0.0 7.95 0.06 1.63 0.00 1.650
TOTAL 97.0 7.95 0.06 1.63 0.00
Lightweight 28.4 7.73 0.00 0.95
Deadweight 97.0 7.95 0.06 1.63
Total weight 125.4 7.90 0.04 1.48
FLOATTING POSITTION
Draught moulded 1.627 m KM 2.44 m
Trim 0.147 m KG 1.48 m
Heel, PS=+ 3.0 deg
TA 1.701 m GMO 0.96 m
TF 1.554 m GMCORR 0.00 m
Trimming moment -15 tonm GM 0.96 m
‘ T ‘ T T ‘ T ‘ T
0 10 20 30
T ‘ T T ‘ T ‘ T
10 20 30
72=1.8
X=8
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SALTECH Consultants AB
NAPA/D/LD/150420
SPLITBARGE/A

SPLITBARGE

Loading condition:

Intaktstabilitet

LD1A

Lastfall vid olycka

DATE
TIME
USER
Page

2016-01-20
13:17
DAZA

Area under
Area under
Area under
Max GZ > 0.
Max. GZ at
GM > 0.15 m

Fribord
Maximalt GZ

an

curve up to 30 deg.
curve up to 40 deg.
30-40 deg.

curve btw.

angle > 25 deg.

righting lever

GZ
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20
NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A LD1B USER DAZA
SPLITBARGE Page 6
Lastkondition: LD1B
DESCRIPTION MASS FILL LCG TCG VCG FRSM DENS

t % m m m tm t/m3
CONTENTS=Sten (RHO=1.65)
HOPPER 97.0 0.0 8.00 0.00 1.63 0.00 1.650
TOTAL 97.0 8.00 0.00 1.63 0.00
Lightweight 28.4 7.73 0.00 0.95
Deadweight 97.0 8.00 0.00 1.63
Total weight 125.4 7.94 0.00 1.48
FLOATTING POSITTION
Draught moulded 1.629 m KM 2.44 m
Trim 0.081 m KG 1.48 m
Heel, PS=+ 0.0 deg
TA 1.670 m GMO 0.96 m
TF 1.589 m GMCORR 0.00 m
Trimming moment -8 tonm GM 0.96 m

1 —‘
0 10 20 30
T ‘ T T ‘ T T ‘ T
10 20 30
72=1.8
X=8
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20

NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A LD1B USER DAZA
SPLITBARGE Page 7

Loading condition: LDla symm. lastat

CRITERIA REQ ATTV UNIT MAXKG STAT
Area under GZ curve up to 30 deg. 0.055 0.028 mrad 1.273 NOT MET
Area under GZ curve up to 40 deg. 0.090 0.028 mrad 1.170 NOT MET
Area under GZ curve btw. 30-40 deg. 0.030 0.000 mrad 1.082 NOT MET
Max GZ > 0.2 0.200 -0.010 m 1.055 NOT MET
Max. GZ at an angle > 25 deg. 25.000 14.030 deg 1.013 NOT MET
GM > 0.15 m 0.150 0.961 m 2.287 OK
Fribord - 0.130 m - -
Maximalt GZ - 0.083 m - -
GZ AREA GM
5 ] ] |

righting lever

“ s

HEEL KN GZ AREA FSMOM DGZ
degree m m rad*m tm m
0.0 0.000 0.00 0.000 0.0 0.000
5.0 0.192 0.06 0.003 0.0 0.000
10.0 0.334 0.08 0.009 0.0 0.000
15.0 0.464 0.08 0.017 0.0 0.000
20.0 0.567 0.06 0.023 0.0 0.000
30.0 0.728 -0.01 0.028 0.0 0.000
40.0 0.850 -0.10 0.018 0.0 0.000
50.0 0.941 -0.19 -0.007 0.0 0.000
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20
NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A LD1C USER DAZA
SPLITBARGE Page 8
Lastkondition: LD1C
DESCRIPTION MASS FILL LCG TCG VCG FRSM DENS
t % m m m tm t/m3
CONTENTS=Sten (RHO=1.65)
HOPPER 97.0 0.0 7.95 0.06 1.63 0.00 1.650
TOTAL 97.0 7.95 0.06 1.63 0.00
Lightweight 28.4 7.73 0.00 0.95
Deadweight 97.0 7.95 0.06 1.63
Total weight 125.4 7.90 0.04 1.48
FLOATTING POSITTION
Draught moulded 1.495 m KM 2.44 m
Trim 0.126 m KG 1.48 m
Heel, PS=+ 2.6 deg
TA 1.558 m GMO 0.96 m
TF 1.432 m GMCORR 0.00 m
Trimming moment -13 tonm GM 0.96 m
‘ T ‘ T ‘ T T ‘ T
0 10 20 30
T ‘ T ‘ T T ‘ T
10 20 30
72=1.8
X=8
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SALTECH Consultants AB

NAPA/D/LD/150420
SPLITBARGE/A
SPLITBARGE

Loading condition:

Intaktstabilitet

LD1C

LDla ej kommunicerande

2016-01-20
TIME 13:17

USER DAZA

Page 9

DATE

Area under GZ

up to 30 deg.

Area under GZ curve up to 40 deg.
Area under GZ curve btw. 30-40 deg.
Max GZ > 0.2
Max. GZ at an angle > 25 deg.
GM > 0.15 m
Fribord
Maximalt GZ
GZ AREA

righting lever
o

0= T T T T T T T T T
K 10 20 30 ! 40 50
i i i . heeling angle degree

S —— S O O S N

\ | i ! | ! | ! | PS
KN GZ AREA FSMOM DGZ
m m rad*m tm m

0.000 -0.04 0.000 0.0 0.000

0.213 0.04 0.000 0.0 0.000

0.400 0.10 0.006 0.0 0.000

0.562 0.14 0.017 0.0 0.000

0.721 0.18 0.031 0.0 0.000

1.020 0.24 0.067 0.0 0.000

1.215 0.23 0.111 0.0 0.000

1.318 0.16 0.145 0.0 0.000
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20

NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17

SPLITBARGE/A LD2 USER DAZA

SPLITBARGE Page 10

Lastkondition: LD2

DESCRIPTION MASS FILL LCG TCG VCG FRSM DENS
t % m m m tm t/m3

CONTENTS=Sten (RHO=1.65)

HOPPER 79.6 67.5 8.00 0.00 1.42 0.00 1.650

TOTAL 79.6 8.00 0.00 1.42 0.00

Lightweight 28.4 7.73 0.00 0.95

Deadweight 79.6 8.00 0.00 1.42

Total weight 108.0 7.93 0.00 1.30

FLOATTING POSITTION

Draught moulded 1.386 m KM 2.6l m

Trim 0.079 m KG 1.30 m

Heel, PS=+ 0.0 deg

TA 1.426 m GMO 1.31 m

TF 1.347 m GMCORR 0.00 m

Trimming moment -8 tonm GM 1.31 m

\ T
0 30
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SALTECH Consultants AB Intaktstabilitet DATE 2016-01-20

NAPA/D/LD/150420 TIME 13:17
SPLITBARGE/A LD2 USER DAZA
SPLITBARGE Page 11

Loading condition: Max enl regel

CRITERIA REQ ATTV UNIT MAXKG STAT
Area under GZ curve up to 30 deg. 0.055 0.116 mrad 1.750 OK
Area under GZ curve up to 40 deg. 0.090 0.163 mrad 1.609 OK
Area under GZ curve btw. 30-40 deg. 0.030 0.047 mrad 1.471 OK
Max GZ > 0.2 0.200 0.296 m 1.488 OK
Max. GZ at an angle > 25 deg. 25.000 25.064 deg 1.296 OK
GM > 0.15 m 0.150 1.309 m 2.455 OK
Fribord - 0.374 m - -
Maximalt GZ - 0.305 m - -

Gz — AREA GM
5 : i ;
T =
g |

L | | | |

o 1. ‘,

g : : ;

o : ; ; ‘ ‘

< J i : | :

a : : | !

Hooo2= o b k- e !

S ] SR S—

J— SRR

4 ; 10 i 20 i 30 i 40 ; PS50
‘ - ‘ - ‘ - ‘ heeling angle degree

HEEL KN Gz AREA F'SMOM DGZ
degree m m rad*m tm m
0.0 0.000 0.00 0.000 0.0 0.000
5.0 0.220 0.11 0.005 0.0 0.000
10.0 0.433 0.21 0.019 0.0 0.000
15.0 0.593 0.26 0.039 0.0 0.000
20.0 0.736 0.29 0.063 0.0 0.000
30.0 0.944 0.30 0.116 0.0 0.000
40.0 1.073 0.24 0.163 0.0 0.000
50.0 1.139 0.15 0.197 0.0 0.000
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