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W ” Statens haverikommission
o3 Swedish Accident Investigation Authority

Delrapport S-20/12

Statens haverikommission undersoker en olycka som intréffade den 15 februari
2012 ombord pa M/V Phantom.

I enlighet med 13b § i forordningen (1990:717) om undersokning av olyckor
offentliggor hirmed undersdkningskommissionen en delrapport dver
undersékningen.
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Allmanna utgdngspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) &r en statlig myndighet som har till uppgift att
undersoka olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbattra sakerheten. SHK:s
olycksundersokningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval
handelseforlopp och orsak till handelsen som skador och effekter i 6vrigt. En
undersokning ska ge underlag fér beslut som har som mal att férebygga att en
liknande handelse intraffar igen eller att begransa effekten av en sadan handelse.
Samtidigt ska undersokningen ge underlag for en beddmning 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 olycksundersokningar 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 géaller att
fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
undersokning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom
rattsvasendet eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av undersékningen
som behandlar raddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhallets aktiviteter i form av socialt
omhéndertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningen
Statens haverikommission (SHK) underrattades den 16 februari 2012 kl. 08.30
om att en olycka hade intraffat ombord pa M/V Phantom i en position norr om

Olands norra udde den 15 februari kl. 21.40.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Jonas Backstrand, ordférande,
Richard Blomstrand, utredningsledare.

SHK har bitratts av MariTerm AB som ar experter pa lastsakring och
fartygsstabilitet.

Undersdkningen har féljts av Transportstyrelsen genom Jérgen Zachau.
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1 SAMMANFATTNING

Det Gibraltarflaggade lastfartyget Phantom lastade sagat virke i Oskarshamn
mellan den 13 februari och den 15 februari 2012. Overstyrman ombord hade
innan lastningens borjan berdaknat att endast en liten del av lasten skulle hamna
uppe pa lastluckan men eftersom lasten stuvades samre i rummet &n beraknat
lastades tva paket hogt pa luckans hela yta.

Under hela lastningen hade det sndat. Natten mellan den 14:e och den 15:e hade
det snoat kraftigare och néar lastningen av det andra lagret skulle paborjas pa
morgonen lag det cirka 15 cm sno pa det forsta lagret av dackslasten. Fartyget var
fardiglastat omkring kl. 14.00 och efter tdckning och surrning av dackslasten
avgick Phantom fran Oskarshamn kl. 18.05 den 15 februari mot sin destination
Casablanca, Marocko utan lots ombord.

Klockan 20.00 noterade befalhavaren i skeppsdagboken att det blaste NNV 8
Beaufort. Det motsvarar 17,2-20,7 m/s och enligt samma Beaufortskala genererar
den vindstyrkan 4-5,5 meters vagor i 6ppen sjo.

Efter ett tidigare misslyckat forsok gjorde befalhavaren omkring kl. 21.30 samma
kvall ett andra forsok att runda Olands norra udde. En sjo fick da fartyget att rulla
éver mot styrbord och nér hon ratade upp sig sa traffade ytterligare en storre sjo
fartyget. Den uppratande rorelsen at babord stannade da plétsligt upp medan
lasten fortsatte at babord pa grund av centrifugalkraften och blev hangande i
surrningarna, vilket resulterade i att fartyget fick kraftig slagsida.

Befalhavaren tryckte omedelbart pa alarmet for vergivande av fartyget for att
vacka eventuella besattningsmedlemmar som lag och sov och kort darefter
larmade han dven den svenska sjoraddningen.

Omkring kl. 23.15 var samtliga besattningsmedlemmar evakuerade fran fartyget
och blev transporterade i helikopter till Kalmar flygplats.



2 FAKTAREDOVISNING

2.1 Fartygets data

Flaggstat Gibraltar
Identitet
IMO-nummer/ 9226712/ZDEH5
anropssignal
Fartygsdata
Typ av fartyg General Cargo
Nybyggnadsvarv/ar Peterswerft, Wewelsfleth/2000
Bruttotonnage 2329
Langd, dver allt 82,45 m
Bredd 12,50 m
Djupgaende, 5,449 m/5,336 m
max/vinterméarke
Dddvikt vid 3217/3110 dwt
max/vinter
djupgéende
Huvudmaskin, effekt | MAN B&W Alpha Diesel/2040 kW
Framdrivnings- 1 propeller med stéllbara propellerblad
arrangemang
Sidopropeller Bogpropeller
Roderarrangemang Standardroder
Servicefart 11,5 knop
Isklass E3, motsvarande finsk-svensk isklass Al
Agarforhallanden och drift | Interscan Schiffahrtsgesellschaft mbH
Klassningssallskap Germanischer Lloyd
Séakerhetsbeséattning 6 personer
Certifiering Fartyget var certifierat enligt gallande
konventioner

2.2 Uppgifter om resan

Anlépshamnar Vejle-Oskarshamn-Casablanca

Typ av resa Internationell

Lastuppgifter/antal Cirka 2180 MT/3830 m?® s&gade travaror. Inga
passagerare passagerare

Bemanning 6 personer
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2.3  Uppgifter om sjoolyckan/tillbudet

Typ av sjoolycka Lastforskjutning
Datum och klockslag 2012-02-15 omkring 21:40 LT
Position och plats for N 57° 28,2 E 017° 05,60, Norra Kalmarsund.
sj0olyckan
Véader Vindriktning nord omkring 11 m/s med byar 15
m/s enligt observationer fran SMHI
Konsekvenser
Personskador Inga
Miljo Inga kanda
Last Surrningarna till dackslasten kapades vid kaj
varvid lasten akte éverbord
Fartyg Vattenskador i inredningen samt bogpropellerrum

Figur 1 Phantom till kaj i Oskarshamn den 17 februari 2012.

2.4 Raddningsinsatsen

2.4.1 Raddningstjanst

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor (LSO) de
réddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshé&ndelser
och 6verhangande fara for olyckshéandelser for att hindra och begransa skador pa
méanniskor, egendom eller i miljon.

Varje kommun ska med utgangspunkt fran den lokala riskbilden uppratta
handlingsprogram, vilka ska beskriva malet for kommunens verksamhet och de
risker for olyckor som finns i kommunen och som kan foranleda en
raddningsinsats. Handlingsprogrammet ska ocksa beskriva det geografiska
ansvarsomradet for den kommunala raddningstjansten respektive den statliga
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raddningstjansten. Vid detta tillfalle leddes raddningsinsatsen av JRCCi
Goteborg.

2.4.2  Lansstyrelsens arbetsuppgifter vid raddningsinsats

I lagen (2003:778) och forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor regleras
bl.a. lansstyrelsens ansvar vid en raddningsinsats. SOS Alarm larmar eller
rapporterar en intraffad allvarlig olycka till lansstyrelsens tjansteman i beredskap
(TiB), vars uppgift ar att vid behov pabdrja det inledande arbetet om handelsen
kan komma att utvecklas i en sadan riktning att ett ansvarsévertagande kan vara
aktuellt.

Vid rapport fran SOS Alarm om en allvarlig olycka sammankallas lansstyrelsens
organisation for raddningstjanst och krishantering. Riskbilden analyseras och
bedoms utifran tillganglig information. Aktiv informationssokning och kontakt
med raddningsledaren kan tydliggora laget och det eventuella behovet av
organisationsuppbyggnad. Pa Lansstyrelsen i Kalmar lan finns en risk- och
sarbarhetsanalys for Kalmar lan som &r framtagen 2011.

2.4.3 Larmning

Nodanropet fran Phantom inkom till JRCC kl. 21.41 den 15 februari 2012 med
uppgifter om att fartyget var lastat med timmer och hade slagsida samt att det
fanns sex personer ombord. Raddningshelikopter fran Visby larmades ut och
baseringarna i Ronneby och Norrtélje sattes i beredskap. Raddningshelikoptern
fran baseringen i Norrtalje flyttades fram till Kalmar for att sta i stand-by dar.
Flygplatserna i Kalmar och Ronneby beordrades att halla 6ppet for majlig
tankning av raddningshelikopter. Beslut i stort fattades och innebar att man snabbt
skulle undsatta de nodstallda och féra dem i sakerhet och till sjukvard. KBV?
larmades for miljéraddning.

Klockan 21.55 tog JRCC kontakt med SOS Alarm i Vaxjo som informerades om
handelsen och fick i uppgift att larma kommunen och sjukvarden. TiB funktionen
pa kommunen och landstinget samt hos kommunala krisgrupper larmades darefter
av SOS Alarm enligt larmlistor. Aven polisens LKCinformerades.
Krisberedskapsenheten inom SOS Alarm meddelade MSB*, Lansstyrelsen i
Kalmar 1&an och Transportstyrelsen om handelsen kl. 22.26.

2.4.4  Livraddningsforloppet

Pa Visbybaseringen togs larmet emot fran JRCC kl. 21.41 med uppgiften om att
det handlade om ett fartyg med sex personer ombord och att fartyget hade kraftig
slagsida norr om Olands norra udde. Man tog med sig en flotte for 20 personer for
det fall att vinschning inte skulle vara mojlig.

1 Joint Rescue Coordination Center.

2 Kustbevakningen.

% Lanskommunikationscentral.

# Myndigheten fér samhallsskydd och beredskap.



Raddningshelikoptern kom till platsen kl. 22.16. Dess beséttning uppskattade att
fartyget hade 40-45 graders slagsida och drev med den stundtals kraftiga sjon.
Helikopterbesattningen diskuterade olika tekniker for vinschning av de nodstéllda
och efter bedémning av situationen skickades en ytbargare ner pa fartyget.

Ytbargaren forflyttade fartygsbesattningen, som befann sig pa batdack, till en
battre anpassad vinschplats och kl. 23.15 var de nodstéllda uppe i
raddningshelikoptern och transporterades vidare till Kalmar flygplats.

Pa flygplatsen undersoktes de av sjukvardare och fordes till Kalmar lasarett dit de
anlénde Kkl. 23.53.

2.4.5 Kustbevakningens bekdmpning

Pa Kustbevakningen Region Sydvast, som tog emot larmet, gick man upp i stab
och pabdrjade en inventering av resurser. Staben sokte aktivt efter information for
att skapa sig en bild av handelsen och det aktuella laget. Vidare forsokte man att
f4 en OSC till platsen. Kontakt togs med den raddningshelikopter som fanns pé
plats och dess besattning kunde formedla status pa handelsen.

Under natten utfordes berékningar for att bedéma riskzonen och var fartyget
eventuellt kunde komma att stranda eller var och nér det kunde komma att sjunka.

Information utgick till larmade enheter om situationen, att hogsta sakerhet skulle
lakttagas for personalen samt att agerande skulle stéllas i proportion mot
eventuella miljokonsekvenser.

Klockan 01.37 formulerades ett forsta beslut i stort om att forhindra olja att
komma ut i vattnet och att om fartyget sjunkit, med dykare bottenbesiktiga
skrovet och tata eventuella lackor.

Klockan 02.03 var forsta enheten, KBV 285, pa plats vid haveristen som da
bedémdes ha 45 graders babord slagsida samt relingen under vattnet. Fartyget
drev i den grova sjon och man lyckades koppla en grov kabel i foren i vantan pa
bogserbat. | staben togs kontakt med oljejouren for att fa klarhet i hur det sag ut
med naturlivet i omradet samtidigt som beskedet kom att det inte fanns
bogserbatar att tillga inom de narmaste 5 timmarna. Man valde da att forsoka
bogsera bort Phantom med den kopplade enheten for att undvika att hon skulle
driva pa grund.

Under dagen 6vervégdes de olika majligheterna att lata fartyget sjunka, dra upp
det pa land eller om majligt bogsera det till Oskarshamn. Pa eftermiddagen
formulerades nésta beslut i stort som innebar att haveristen skulle bogseras av
KBV 003 till Oskarshamn i etapper. Bogseringen paborjades kl. 17.12. Avsikten
var att ga nara uppgrundningar for att vid behov kunna séatta fartyget pa grund om
det bdrjade sjunka.

5 On-scene coordinator.
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Under den bogsering som skedde under natten den 17 februari 6kade slagsidan pa
haveristen och darmed dven risken for att fartyget skulle sla runt. Det beslutades
att vid tendens att sla runt sa skulle fartyget sattas pa grund séder om Furo.

Raddningstjansten i Oskarshamn och TiB pa lansstyrelsen i Kalmar kontaktades
och informerades om risken for att fartyget kunde sjunka. Pa lansstyrelsen
paborjades ett arbete under forhojd beredskap och alternativ for miljoraddning
togs fram.

Bogseringen fortsatte under natten och pa morgonen kl. 06.58 kom fartyget och
den bogserande enheten till Oskarshamn dér haveristen fértdjdes och lamnades
over till representanter for agaren av fartyget.

2.5 Fartygsbesattningen
Besattningen bestod av:

Befalhavare som vid tillfallet var 47 ar och innehade rysk sjokaptensbehorighet.
Han hade arbetat som befalhavare sedan ar 2000 och varit anstalld ombord pa
Phantom omkring 5-6 kontrakt, vardera pa 4 manader.

Overstyrman som vid tillfallet var 39 &r och innehade ukrainsk behorighet som
vaktgaende fartygsbefal och hade cirka 20 ars erfarenhet fran sjon.

Den tekniske chefen var vid tillfallet 61 ar och innehade lettisk behdrighet som
sjéingenjor.

Ovrig driftbesattning bestod av en matros samt tva lattmatroser, varav den ena
aven tjanstgjorde som kock ombord.

Fartyget var bemannat i enlighet med flaggstatens minimibemanningsbeslut och
fartygsbefélens behorighetsbevis var erkanda och godkénda av flaggstaten. Detta
medfdrde att besattningen var direkt behdriga att framfora fartyget i enlighet med
flaggstatens krav.

2.6 Rederiet

Rederiet Interscan Schiffahrtsgesellschaft mbH grundades 1973 och har sitt séte i
Hamburg, Tyskland. Rederiet ar verksamt inom befraktning av container- och
“multipurpose”-fartyg samt med transport av skogsprodukter och 6vrig torrlast
inom norra Europa, da framst med det mindre tonnaget upp till 5500 bruttoton.
Rederiet har aven tre andra, nagot storre, fartyg vilka opereras globalt. Samtliga
av rederiets fartyg har Gibraltar-, Cypern- eller Antigua-flagg och ar ISM/ISPS®
certifierade.

Phantom bemannades av Marlow Navigation Co. Ltd. vilka har sitt huvudkontor i
Limassol pa Cypern.

® International Safety Management Code/International Ship and Port Facility Security Code
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2.7 Faktainsamling och avgransningar

SHK besokte fartyget den 17 februari 2012 och genomférde intervjuer med
befalhavaren och de dvriga besattningsmedlemmarna. Vid ytterligare ett tillfalle,
den 21 februari 2012, intervjuades dverstyrman och befalhavaren och da
medverkade dven MariTerm AB. SHK har ocksa intervjuat batman, delar av
stuveriet samt fartygets agent i Oskarshamn.

SHK har valt att avgransa utredningen till att omfatta de relevanta handelser som
foregick lastningen, sjalva lastningen samt de stabilitetsutrakningar som
paverkade handelseforloppet. Det innebér att SHK inte har utrett fartygets eller
rederiets fullstdndiga sékerhetssystem utan endast har undersokt de vasentligaste
delar som beddmts vasentliga for lasthanteringen.
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3 HANDELSEFORLOPP

3.1 Resan till Oskarshamn

Fartyget hade lastat stal i St. Petersburg, Ryssland, for lossning i Norge och
Danmark. Nér fartyget ankom till forsta lossningshamnen, Fredrikstad i Norge,
fick befalhavaren besked om att fartyget skulle lasta cirka 3900 m® s&gat virke i
Oskarshamn fér Casablanca, Marocko. Under slutlossning i Vejle, Danmark,
beslutade befalhavaren att samtliga fartygets dubbelbottentankar skulle fyllas i
syfte att fa ner bogpropeller och propeller djupare i vattnet for att darigenom
forbattra fartygets mandveregenskaper.

Emellertid hade man problem med fyllningen av barlast pa grund av trasiga
ventiler, alternativt ispropp i rorsystemet, varfor man fyllde 1:ans och 2:ans
(styrbord och babord) bottentankar med brandpump och brandslang via tankarnas
luftror efter det att tillslutningsanordningarna av flottdrtyp hade demonteras (se
figur 2). Dessa tillslutningsanordningar blev inte atermonterade.

o ATk SRR

Y
¥

Figur 2 svanhals till 1:ans dubbelbottentank.

Phantom ankom den 12 februari 2012 till Oskarshamns redd och kl. 09.25 ankrade
fartyget for att invanta kajplats.

Knappt tre timmar senare, kl. 12.15, hivades ankaret och kl. 13.45 fortojde
Phantom med babord till kaj vid kajplats 50 i Oskarshamn. Vid ankomsten kom
fartygets agent ombord och befalhavaren 6verlamnade NOR' vilken gallde frén
09.30 samma dag.

Lastningen av virkespaket paborjades dagen efter, den 13 februari, kl. 07.00 med
tva stuverigang och tva kranar.

" Notice of Readiness, tidpunkt da fartygets befalhavare anser att fartyget nétt sin destination och &r redo att
lastas/lossas i enlighet med fraktavtalet.



3.2 Lastning och lastintag
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Totalt lastades 1039 virkespaket ombord i fartyget. Enligt befdlhavaren och
Overstyrman hade lasten foljande fordelning:

Position Antal paket Virkesvolym Vikt*
P4 dack 231 st 670 m* 380 ton

| lastrummet 808 st 3160 m* 1800 ton
Totalt 1039 st 3830 m’ 2180 ton

Tabell 1 Lastfordelning uppgiven av befalhavaren och éverstyrman.

* Vikten ar beréknad pa en viktfaktor pa 0,56 — 0,57 ton per lastad virkesvolym
enligt befalhavarens uppgifter.

De enda uppgifter som befalhavaren eller éverstyrman erholl om lasten var antalet
paket samt deras totala volym. Dessa uppgifter erhélls precis innan lastningen
paborjades (se bilaga 1). Inga uppgifter om vikter, stuvningsfaktorer,
rackingstyrka eller friktionsvarden erholls.

Bade fartygets agent och stuveriférmannen har senare uppgett att det var ovanligt
stor andel kvastpaket® (TP) jamfort med langdpaket(LP). Férdelningen var cirka
50 % TP och 50 % LP.

Fartygets lastlucka hade foljande dimensioner: langd 55,80 m och bredd 10,20 m.
Enligt uppgifter fran befilhavaren och éverstyrman stuvades 9 paket i bredd i ett
forsta lager och 8 paket i bredd i ett andra lager pa luckan. De har vidare uppgivit
att hela luckan tacktes med tva lager virkespaket, att dackslastens totala langd
uppskattades till cirka 50 m samt att avstandet mellan ytterkanten pa lastluckan
och de yttersta paketen i det nedre lagret var omkring 20-30 cm pa bade styrbords
och babords sida. Befalhavaren avvisade cirka 20 paket som inte togs ombord pa
grund av att han inte ville lasta mer an tva lager hogt pa dack.

Enligt fartygets kapacitetsplan hade fartygets lastrum, som i huvudsak var boxat®,
en fri hojd under lastluckorna pa 8,24 m och de volymetriska tyngdpunkterna for
“bale’®” last var; LCG™ 42,24 m och VCG* 5,01 m. Enligt uppgifter fran
stuveriet var lastrummet i det ndrmaste helt fullt d&nda upp till underkant av
lastluckan eftersom man bland annat hade anvéint halvpaket for att ’toppa upp”
lasten.

Lasten bestod av flera partier fran olika avsandare. Dimensionerna pa de enskilda
paketen varierade stort, dels mellan de olika partierna, dels mellan olika paket
inom samma parti. Enligt uppgift fran stuveriet var paketbredden ca 1,1 m och
pakethojden 1,05 — 1,1 m och de paket som lastades i lastrummet och pé dack var
av samma storlek. For att rékna ut den sammanlagda volymen anvander stuveriet i
Oskarshamn normalt en volymfaktor pa 3,68 m® per virkespaket. Med hjalp av

® Kvastpaket= paket bestiende av virke av olika langd och paketerade s4 att ena anden var jamn.
® Luckekarmens och lastrummets langd och bredd &r desamma.

0 hale= anger den volym av balar, lador, containrar etc. som kan stuvas ombord.

| CG= Léngskeppstyngdpunk.

12 \/CG= Hojdtyngdpunkt.
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denna volymsfaktor samt tidigare namnda stuvningsfaktorer fran befalhavaren
erhalls féljande volymer och vikter for lastintaget:

Position Antal paket Virkesvolym Vikt

P4 dack 231 st 850 m* 480 ton

| lastrummet 808 st 2973 m* 1680 ton
Totalt 1039 st 3823 m° 2160 ton

Tabell 2 Beraknad lastférdelning baserat pa uppgifter fran stuveriet.

Flera av de paket som lastades var skadade. Skadorna beskrevs som
hanteringsskador i nederkant av paketen. Pa en del paket saknades
emballeringsband av plast sa att det i praktiken blev fartygets egna sling som holl
ihop paketen. Befalhavaren har kvitterat samtliga lastlistor med kommentaren:

”Cargo loaded from open storage. Packages covered with snow and ice. Half
packages are not straight. Broken!”

Vid lastningen av bade rummet och dackslasten sndade det. Virkespaketen
hamtades fran 6ppna lastplatser och var tackta av snd. Enligt uppgift fran
befalhavaren var dacksluckorna fore lastning rena fran sné men han var daremot
inte saker pa om de var torra.

Lastningen av det undre lagret av déackslasten skedde pa eftermiddagen den 14:e
februari. Stuveriets forman har i intervju uppgett att befalhavaren hade fragat om
de kunde hjalpa till med ett stabilitetstest efter det att forsta lagret pa luckan hade
lastats. Befalhavaren aterkom dock aldrig med forfragan nar forsta lagret var klart
varfor ingen test utfordes.

Lastningen av det dvre lagret skedde pa formiddagen den 15 februari och under
natten hade det snoat kraftigt, vilket medforde att pa morgonen tacktes det undre
lagret pa dack av cirka 15 cm snd, som till viss del hade smalt ner mellan paketen.
Befalhavaren har uppgett att han uppmande stuveriet att rensa bort snon innan det
ovre lagret lastades, men att sa inte skedde. Stuveriet, a sin sida, har uppgett att de
hjalpte besattningen att rensa bort snon fran de tva yttersta paketen pa vardera
sidan, trots att de inte ansag att det var deras skyldighet.

Phantoms lastluckor var helt slata och de uppe pa lastluckorna monterade
containerféastena var nedsankta (se figur 3).



Figur 3 Phantoms lastlucka med de inféllda containerféstena

3.3  Sé&kring av lasten

3.3.1 Enligt uppgifter fran fartyget

Innan lastningen av déckslasten paborjades lade besattningen ut presenningar
langs med ytterkanten av lastluckorna pa vilka senare de yttersta paketen stalldes.

Vid lastningen undveks i storsta majliga man tomrum och luckor i lasten.
Halvhoga paket vandes pa hdgkant och anvandes som utfyllnad i tvarskeppsled.
Dock uppstod en del tomrum i framforallt langskeppsled och i det 6vre lagret, dels
till foljd av varierande langd pa paketen, dels till foljd av att vissa paket bestod av
virke med olika langd.

Déckslasten placerades centrerat i sidled pa lastluckorna i tva lager; 9 paket i
bredd i det undre och 8 paket i bredd i det 6vre lagret. Det fanns lostagbara stottor
tillgangliga ombord, men dessa anvéndes inte. Det motiverades med att dessa
endast anvandes for rundvirke och att det vid en eventuell lastforskjutning da inte
skulle vara mojligt att lampa lasten éverbord.

De lostagbara stottorna (se figur 4) vagde ca 30 kg styck och bestod av
fyrkantprofiler med dimensionerna 110 x 110 mm och en godstjocklek av 5 mm.
Stottorna var 1,85 m hoga. Stottorna forvarades for om den frdmre lastluckan.
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Figur 4 Lostagbara stéttor som fanns tillgdngliga ombord.

Lasten sédkrades med de surrningar av syntetfiberband som fanns beskrivna i
fartygets lastsédkringsmanual och som var speciellt avsedda for timmerdackslaster.
Totalt anvandes 20 stycken surrningar. Surrningarna lades som éverfallsurrningar
Over dackslasten och fastes med hjélp av schacklar i D-ringar langs med luckans
karm. Spannanordningen var placerad pa toppen av lasten. Sliphakar som
mojliggor snabb lossning av banden anvandes inte. Avstandet i langdled mellan
surrningarna var ca 2,5 — 3,0 meter.

= LSRG S N
Figur 5 D-ring pa luckekarmen, placerad ca 1,1 m Figur 6 Bandsurrningsutrustning
under toppen av lastluckan
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Figur 7 Skiss pa lastning och sakring av déackslasten

3.3.2 Innehall i lastsakringsmanualen

Lastsékringsmanualen utfardades 2004 och var godkénd av Germanischer Lloyd
pa uppdrag av flaggstaten.

Lastsakringsmanualen innehdll ett separat kapitel om lastsékring av timmerlaster.
Det innehdll specifikationer av utrustning for timmerlaster och ritningar som visar
var den fasta lastsakringsutrustningen var placerad. Déar aterfanns emellertid inte
nagon information om hur mycket utrustning som skulle anvandas eller hur denna
utrustning skulle appliceras. Manualen inneh6ll inte heller nagon information om
stuvningsmonster for timmerlaster, varken i rummet eller pa déck. Daremot
innehdll den en skiss som visar ett lastsakringsarrangemang for en sektion av
timmerpaket pa dack lastade i ett lager. Enligt skissen skulle lasten sékras med
Overfallssurningar, kantskydd och klackar som skulle forhindra glidning mot
lastluckan.

Querschnitt Deckslast
1425

Timber lashing system
A2HSQ

Figur 8 Lastsékringsarrangemang

Overfallsurrningarna bestod spannband som enligt specifikation i manualen har
foljande egenskaper:

e MSL® for system: 6,65 ton (brottstyrka 133 kN eller ca 13,3 ton)
e Breddpaband: 65mm
e Tjocklek paband 6 mm

Vilken férspanning utrustningen ar designad for att ge framgick inte av manualen.

18 Maximum Securing Load (maximal tillaten belastning av lastsékringsutrustningen)
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Surrningarna skulle fastas till D-ringar langs med luckekarmen. D-ringarna hade
enligt uppgift i manualen féljande egenskaper:

e MSL: 18 ton
e Antal: 56 st

Avstandet mellan D-ringarna ar 2,4 m utom vid for- och akterkant pa lastluckorna
dar avstandet ar 1,2 m.

Klackarna som beskrivs i manualen bestod av fyrkantprofiler i stal, 110 x 110 x 5
mm. Varken styrka eller langd for dessa klackar fanns angivna i manualen.
Klackarna var instuckna i fastena for stottor som fanns pa var sida om
lastluckorna. Det fanns 22 stycken fasten for stéttor pa var sida om lastluckorna
och det genomsnittliga avstandet mellan dem var 2,6 m. Illustrationen i
lastsékringsmanualen visade en last som hade lastats centrerat pa luckan och inte
ut mot klackarna.

I manualen specificerades inte hur manga surrningar eller klackar som skulle
anvéndas.

I tillagg till det ovan beskrivna separata kapitlet om sakring av timmerlaster var
timmerlastkoden fran 1991 infogad i sin helhet som en bilaga i manualen,
inklusive samtliga de bilagor som aterfinns i IMO:s tryckta version av koden.

Ingenstans i lastsékringsmanualen aterfanns nagon hanvisning till bilagan med
timmerlastkoden. Viss information var inte atergiven pa huvudspraket engelska
utan pa tyska eller svenska.

Utdrag ur fartygets lastsakringsmanual:

5 SECURING DEVICES AND ARRANGEMENTS FOR TIMBER
DECK CARGOS

Please note: The actual strength data of all securing devices only according
to the certificates / proof test! The drawings are symbols only and not
necessarily in total compliance with the real pieces.

5.1Specification of fixed cargo securing devices

5.1.1 On-deck
Type Manu- Identifi- | Symbol SWL BL PL Quan- | Certi- | Sketch
designation facturer cation tity ficate no.
marking [kN] [kN] [kN] no.
D-RING Conver / E2 e Tension: | Tension: | Tension: 56 il HNA-
Ozean- s ",J) 180 360 225 E-104
Service+ —
Reperatur
GmbH
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[
~70
'
:‘.:r~s(ruk.lionsknderungen vorbehallen (kein Ancerungstienst)
\'znwencung: losbares Gegenstick:
Z:uenlast: 3‘6- T
Zewichl: ™ 3-9'- kQ Zeichn.-Nr.: HNA -E - 1OL '__.i|
A Lo
Fartig.-Zeichn.-Nr: (intern) HN -E-104b atum: _17.8,1978 Jg_—L
wWerkstloff: POS1 = St 523 Incex:
@ Ozean Service + Reparatur GmbH | “tikelbezeichrung: Ry l Artikel N

Figur 9 Specifikation av fast lastsékringsutrustning for timmerdéckslaster.



20

Shipyard: PETERS SCHIFFBAU AG Hull No: 669
M EC Owner: INTERSCAN BEREEDERUNGEN GmbH&Co GL Reg. No.: 94059
Vessel: MULTIPURPQOSE VESSEL Delivered: 2000

5.2 Specification of portable cargo securing devices

5.2.1 On-deck
Type Manu- Identifi- Symbol SWL BL Quan- | Certi- | Sketch
designation facturer cation tity ficate no.
marking [kN] [kN] no.
TIMBER Pfeifer AZ2H 7 4(; Tension: | Tension: 25 — 31314,
ol selund | 5@ S | ees | 13 =
SYSTEM i 7 1029-
Hebetechnik Wg—-- DL
A2 HSQ v A 28.
(G
&~ 3048,
CARGO
SAFE,
SPARR-
NYCKE
L 1040
mm,
RITN
SAFE,
SHACKLE Pfeifer 5/8 32 159 50 - —
< INCH Q
Seil-und
Hebetechnik | HIGH
TENSIL | &
E
POLYESTER Pfeifer 85 mm 66.5 133 20xPS, | — —
WEB " wide 20x SB
Seil-und
Hebetechnik
CORNER Pfeifer i 40
PROTECTION Seil-und Lo
Hebetechnik =

REMARK: ALL SECURING PARTS MUST HAVE A MINIMUM BREAKING LOAD
OF 133 kN. (see IMO-Reg.)

STRENGTH VALUES OF WEB LASHINGS HAVE TO BE TESTED REGULARLY,
LATEST EVERY TWO YEARS.

Test certificates of all securing devices have to be on bord.

MEC Marine Equipment + Consulting pagz 82
Witternstr. 2 D-21107 Hamburg
W +49-40-756 026 0 [B+49-40-756 026 50

Figur 10 Specifikation av 16s lastsdkringsutrustning for timmerdackslaster.
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3.4  Stabilitetsuppgifter for fartyget

3.4.1 Enligt uppgift fran befalhavare och Gverstyrman

Vid intervjuerna med befélhavaren och 6verstyrman uppgav dessa att fartyget
hade foljande flytlage och stabilitet vid avgang fran Oskarshamn:

e Djupgaende for: 4,97 m

e Djupgaende akter: 5,58 m

e Medeldjupgaende: 5,27 m

e Metacenterhdjd G'M ca 0,40 m

De uppgav aven att fartygets djupgaende hade okat med ca 0,5 meter fran det att
lastrummet var fardiglastat till dess att fartyget avgick. Overstyrmans bedémning
var att 1800 — 1900 ton last hade stuvats i fartygets lastrum efter att ha fatt
beskedet om att 808 stycken virkespaket hade lastats. Han har dven berattat att
han hade utfort en draught survey efter det att lastrummet var lastat och att han
blivit Overraskad av att det var sa mycket last kvar. Enligt hans planering och
utrakning fore lastningen skulle bara en liten del av lasten hamna uppe pa
luckorna.

Informationen och utrékningarna fran éverstyrmans draught survey gick enligt
honom sjalv forlorad i och med att vatten, via toaletten, tréngde in i hans hytt vid
olyckan.

Enligt 6verstyrman 1ag fartyget vid avgang pa vintermarket (5,336 m i saltvatten
och 5,454 m i farskvatten enligt kapacitetsplanen, med ett motsvarande
deplacement pa 4383 ton). Fartyget skulle bunkra i Kiel-kanalen innan sin
fortsatta resa till Casablanca.

Befalhavaren noterade fore avgang i fartygets skeppsdagbok att djupgaendet for
var 5,00 m och akter 5,70 m.

I tillagg till ovanstaende uppgifter om djupgaende och stabilitet presenterades
nedanstaende utskrifter fran fartygets trim- & stabilitetsberakningsprogram
(WSCV "TRIFESTAB?”) for den aktuella resan.

1% Utrakning av lastintag baserat pa skillnaden mellan ankomstdjupgéendet och det aktuella djupgendet,
inklusive bunker, barlasthantering och forrad.
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TRIM AND STABILITY MU ’PHANIOM’ — PROGRAMME 'TRIFESTAB’
NOMINATION P <t>  LCG ¢m> TCG ¢m> UCG <m>

ICE on DECK 20.00 80.85 0.00

CARGO 22080.00 42.36 0.008
WATER/ICE in DECK CRRGO 2.08 0.80
GRAIN BULKHEAD 0.00 8.80
GAS OIL 21.99 2.83
LUB OIL 6.00 -4.92

SN0 ®
SO0 eS

POTABLE UATER 41 .00 0.80
SUNDRY TANKS 3.50 —0.46
BALLAST UATER BOTTOM 2%96.18 8.00
BALLAST WATER NON-BOTTOM 3560.00 -0.48
CREV! & EFFECTES 8.00
PROUISIONS -3.50
STORES 8.680 A.08
LIGHT SHIP 1272 .96 a.8e

DISPLACEMENT 4215.55 392.98 —0.03

-

Figur 11 Sammanstéllning av vikter och tyngdpunkter av last, barlast och bunker.

TRIM AND STABILITY MU ’PHANTOM’ — PROGRAMME ’ TRIFESTAB’

RESERUE IN DEADYEIGHT

Spec. gravity of the water

Mean DRAUGHT
TRIM by stern

DRAUGHT forward
DRAUGHT aft

Figur 12 Trim och djupgaende.

TRIM AND STABILITY " MU ’PHANIOM’ — PROGRAMME ’TRIFESTAB’

Permissible UCG’ KG’ perm. = 5.05 n

Corr. INITIAL STABILITY GM* B.57 n
ROLL TIME PERIOD T abht 12.9 seconds

HEELING by unsymmetrical
CARGO or STORES deg. PS

HEELING by lateral UIND
PRESSURE of 1688 N/sqm deg.

Figur 13 Stabilitet och slagsida.
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RIN AND STABILITY MU ’PHANTOM’ — PROGRAMME ’TRIFESTAB’
1.90
9.90

A.80 RIGHTING LEUERS
GM' = 0.57 m

a.78
. 8.68
A.58
8.408
A.30
8.208
9.10
a.600
Figur 14 R&tande havarmskurva.

BALLAST BOITOM TANKS MU ’ PHANTIOM’ — PROGRAMME ’TRIFESTAB’

S SNNNN—————————————

NOMINATION % TCG

-2.83
2.83
-4.23
4.23
-3.90
3.90

47.45 8.00

Figur 15 Barlast i bottentankarna.

BALLAST NON-BOTTOM TANKS " MU ’PHANTOM’ — PROGRAMME ’TRIFESTAB’ |

NOMINAT ION

Peak
Tank
Tank
Tank
Tank
Tank
Tank

X
N T 5 1 ry
7

Q| eeeee®

2

Figur 16 Barlast i 6vriga icke bottentankar

GAS Ol i MU ’ PHANTOM’

"~ PROGRAMME ' TRIFES

TARK NOMINGTION

)
7

BB 1P

P { S

DR & °

PB 2 §

Settling tank S
Daily service tank
Paily service tank 2
Ouvewrf lou tank S
Leakage o0il tank S
Sludge tank P

| sesnssxoemn
b ptat et

™
-

T socrnoeses

Figur 17 Bunker
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3.4.2 Stabilitet enligt Trim & Stabilitetsbok

Lastfall 4a och 4b i fartygets Trim- & Stabilitetsbok visar fartyget lastat med
paketerat virke vid avgang respektive ankomst. Virket i lastfallen har en vikt av
0,65 ton per m®. | lastfallen har det antagits att lasten i lastrummet vager 2009 ton
och att tyngdpunkterna av rumslasten & LCG 42,24 m och VCG 5,01 m. Dessa
tyngdpunkter dverensstammer med de som anges pa kapacitetsplanen for

“bale” last 1 lastrummet.

Déckslasten som i lastfallen endast bestar av ett lager antas vaga 261 ton och ha
tyngdpunkterna; LCG 42,90 m och VCG 10,32 m. Enligt kapacitetsplanen ligger
éverkant av lastluckan pa 9,275 + 0,500 = 9,775 m Over fartygets baslinje (se
nedanstaende midskeppssektion). Med virkespaket som har hojden 1,10 m ligger
tyngdpunkten 1,10 / 2 = 0,550 m Over 6verkant luckan och darmed 9,775 + 0,550
= 10,325 m over fartygets baslinje (BL).

] |
RS

9275
8240

£700
——

4

Figur 18 Tvarskeppssektion

Lastens gemensamma tyngdpunkter i berdkningarna i Trim- & Stabilitetsboken ér;
LCG 42,32 m och VCG 5,62 m.

| stabilitetsberakningarna har vidare medtagits 10% viktsokning av dackslasten pa
grund av vattenabsorption i sdvél avgangs- som ankomstkonditionen.

Fartygets stabilitet &r 0,38 m vid avgang och 0,41 m vid ankomst.

Deplacementet vid avgang ar 4178 ton och vid ankomst 4490 ton och
motsvarande medeldjupgaende i saltvatten ar 5,12 m respektive 5,45 m. Det skall
observeras att fartyget ligger pd sommarfribordet 5,45 m endast i ankomst-
konditionen.

| avgangskonditionen visas fartyget med 310 ton bunker och stores, samtliga
vattenbarlasttankar i dubbelbotten fyllda med 299 ton barlast medan forpiken och
vingtankarna 1 — 3 babord & styrbord avsedda for vattenbarlast &r tomma.

Enligt fartygets hydrostatiska uppgifter ar minsta tillatna metacenterhojd for att
uppfylla intaktstabilitetskraven vid avgangsdjupgaendet 0,34 m och vid
ankomstdjupgaendet 0,41 m, vilket ocksa framgar av nedanstaende tabell hamtad
fran fartygets hydrostatiska data:
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Draught KM  Max KG' Min G'M
(m) (m) (m) (m)
5,00 5,392 5,072 032
5,05 5,396 5,064 0,33
5,10 5,401 5,059 0,34
5.15 5,405 3,052 0,35
5,20 5,411 5,048 0,36
525 5,416 5,045 0,37
5,30 5,422 5,042 0,38
5,35 5,429 5,038 0,39
5,40 5,436 5,036 0,40
5,45 5,444 5,036 0,41
5,50 5,451 5,034 0,42

Tabell 3 Max tillitet KG” och min G’M vid olika djupgienden

For att klara stabilitetskravet 1 ankomstkonditionen ndr mingden bunker och
stores minskat till 88 ton har i tilldgg till 299 ton barlast i dubbelbottentankarna,
vingtankarna 2 babord & styrbord fyllts till 100% och vingtankarna 3 babord &
styrbord fyllts till 88% med sammanlagt 534 ton barlast. Detta dr anledningen till
att deplacement och djupgédende ar storre i ankomst- 4n i avgangskonditionen.

3.4.3 Stabilitetsuppgifter for tidigare virkeslaster med Phantom

Rederiet har tillhandahallit stabilitetsberdkningarna for nagra tidigare virkeslaster
med Phantom som sammanstillts i nedanstdende tabell tillsammans med
stabilitetsuppgifterna enligt fartyget.

Sammanstillning av lastfall for M/S Phantom

Déckslast Dackslast Dackslast Hela Deplace-
Ballast Gas Oil _|Rumslast |Lager 1 Lager 2 Totalt lasten ment Draft

IResa Vikt VCG|Vikt VCG| Vikt VCG|Vikt % VCG|Vikt % VCG |[Vikt % VCG | Vikt VCG| Vit VCG| SW FS G'M_G'MR|
06/07 6/3 2007 DEP 680 1,6 [ 57 1,52| 1870 4,74|263 54 10,32| 228 46 11,50 491 21 10,87)|2361 6,01|4435 4,99 | 5,39 0,06 0,38 0,40
06/07 13/3 2007 ARR | 640 1,54| 70 1,29| 1870 4,74 263 54 10,32| 228 46 11,50| 491 21 10,87)|2361 6,01|4411 5,00 | 5,37 0,06 0,36 0,39
11/07 26/4 2007 DEP | 697 1,63| 80 1,45| 1817 4,72| 283 56 10,32 223 44 11,43| 506 22 10,81|2323 6,05|4434 4,95 |5,39 0,06 0,39 0,40
15/07 24/5 2007 DEP | 678 1,64 | 95 1,22| 1830 4,72| 291 57 10,32| 224 43 11,43| 515 22 10,80|2345 6,06|4428 4,97 | 5,38 0,06 0,39 0,40
17107 26/6 2007 DEP | 684 1,62 43 2,12| 1878 4,72( 275 62 10,32| 171 38 11,43| 446 19 10,75|2324 5,88|4336 4,92 |528 0,05 0,47 0,38
31/07 25/10 2007 DEP | 697 1,65| 74 1,01( 1800 4,72| 290 60 10,32| 190 40 11,43|480 21 10,76 2280 5,99|4347 5,03 (5,30 0,01 041 0,38
37/07 9/11 2007 DEP | 755 1,8 | 69 1,51| 1792 4,72| 325 66 10,32) 170 34 11,43| 495 22 10,70| 2287 6,01|4403 4,93 5,36 0,04 0,46 0,39
27/08 10/6 2008 DEP | 792 1,91| 69 1,35( 1796 4,77| 316 78 10,31| 90 22 11,38/ 406 18 10,55|2202 5,84|4392 4,79 5,34 0,05 0,6 0,39
Olycksresan enligt

fartygets berdkningar | 646 2,16 | 22 4,23| 1800 380 21 2200 5,23|4216 4,84 | 5,20 0,01 0,57 0,36

Tabell 4 Sammanstillning av lastfall for Phantom

3.5  Sjoklargoring och avgangen fran Oskarshamn

Vart efter stuveriet lastade det andra lagret akterifran borjade samtliga i
besittningen, inklusive befdlhavaren, att ticka och surra lasten for att inte forlora
nagon tid for avgang efter att lastningen hade avslutats. Lastningen var fardig
omkring kl. 14.00 och besittningen var klara med tdckningen och surrningen av
virkespaketen omkring kl. 16.45.
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Né&r man var fardig med surrningen begav sig befalhavaren upp till bryggan for att
forbereda infor avgang medan Gvrig beséttning gjorde fartyget sjoklart.

Nar befalhavaren ansdg att fartyget var fardigt for avgang ringde han och bestallde
batman till kl. 18.00. Klockan 17.50 startade den tekniske chefen huvudmaskinen.
| skeppsdagboken finns en anteckning att den laminerade checklistan for avgang
(se bilaga 3) var foljd och ifylld i enlighet med fartygets sédkerhetshandbok K.
18.00.

/ Start (W=

Figur 19 Phantom till kaj i Oskarshamn strax innan avgang.

Fartyget avgick Kkl. 18.05 utan lots, vilket inte heller var ett krav fér denna storlek
av fartyg. Befalhavaren kande sig trygg med att inte anlita lots vid avgangen da
han varit ett flertal ganger i Oskarshamn, bade som 6verstyrman och befalhavare,
och aldrig varit med om att ta lots.

Samtliga besattningsmedlemmar har vid intervjuerna uppgett att de ansag att
fartyget kidndes helt “normalt”, lite mjuk i rullningarna men att detta var normalt
vid virkeslast. Enligt bade Gverstyrman och befalhavaren hade de uppmitt
rullningsperioder pa ca 15 sekunder pa resan ut fran hamnen nér fartyget girade.

Nar befalhavaren, som under hela kvéllen var ensam pa bryggan, girade upp mot
WP 11 (se figur 20+21) fick han in sjon cirka 40 grader pa babords bog. Risken
for att det skulle borja rulla gjorde att han beslutade sig for att gira ytterligare at
babord, omkring kl. 19.30, till en mer nordlig kurs (omkring 025°) for att fa in
sjon mer ratt pa bogen.
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Start

Figur 20 Fartygets position kl. 19.33.

Figur 21 Girpunkterna samt positionerna fran kl. 20.52 inritade av SHK i det svenska sjokortet
nummer 624.

Omkring kl. 20.50 provade han att gira ner till 095° mot WP 12 (se figur 21+22).
Efter omkring 20 minuter pa den nya kursen angrade han sig eftersom fartyget
borjade rulla. Han girade darfor tillbaka till ursprungskursen for att komma mer
nordvart for att fa en battre vinkel ner till den planerade girpunkten nordost (WP
12) om Olands norra udde. Darmed skulle han f& in sjon mer akterifran och ocksa
battre fart (se figur 22+23).
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Figur 22 Fartygets position kl. 20.52.

Fiur 23 Fartygets position kl. 21.09.
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Figur 24 Fartygets position kl. 21.24.

Vid kl. 21.30, cirka 1,9 nm®® nordost om forsta forsoket att gira ner, provade
befalhavaren ytterligare en gang att gira at styrbord men kort darefter kom en
kraftig sjo, som han bedémde vara ca 4 meter, och traffade fartygets babordssida.

Sjon fick Phantom att rulla dver &t styrbord och nar hon ratade upp sig sa traffade
ytterligare en storre vag fartyget. Den uppratande rorelsen at babord stannade da
plotsligt upp medan lasten fortsatte at babord pa grund av centrifugalkraften och
blev hdngande i surrningarna, vilket resulterade i att fartyget fick en kraftig
slagsida.

Figur 25 Fartygets position kl. 21.30.

51 nm=1852 meter
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Figur 26 Fartygets position kl. 21.37.
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Figur 27 Fartygets position kl. 21.41 da larmet inkom till JRCC.

Befalhavaren har uppgett att han blev 6verraskad av att han inte hade fatt nagon
indikation pa att lasten var pa vag att ge sig da han hade varit med om
lastforskjutning tidigare pa ett annat fartyg. Vid det tillfallet hade lasten Iatit
“knarrande” innan surrningarna hade brustit.

Efter att slagsidan hade uppstatt blev befalhavaren orolig for att besattningen lag
och sov. De var utmattade efter surrningen av déackslasten och skulle darfér kunna
bli kvar i hytterna om fartyget skulle bli stromlést pa grund av den kraftiga
slagsidan. Han tryckte darfor omedelbart pa alarmet for 6vergivande av fartyget
for att vacka besattningen sa fort som majligt.

Beféalhavaren It medvetet bli att nédstoppa huvudmaskinen eftersom fartyget fick
sin elfoérsorjning via axelgeneratorn som drevs av huvudmaskinen. Han bedémde
att det fanns en risk for att fartyget skulle bli stromlost (black-out). Han ansag att



31

det var osékert om hjalpmotorer/nédgenerator skulle starta pa grund av den stora
slagsidan.

Nar slagsidan 6kade ytterligare kort darefter tryckte han pa nédalarmsknappen pa
VHF-DSC™ och MF*" och ropade samtidigt ut "Mayday” pa VHF kanal 16 vilket
JRCC direkt svarade pa. JRCC fragade befalhavaren om fartygets position, hur
manga personer som fanns ombord samt vad som har hant och hur situationen sag
ut.

Overstyrman kom sedan upp pa bryggan och frdgade om order. Befalhavaren
meddelade att samtliga skulle kla pa sig sina dverlevnadsdrakter for att vid ett
senare tillfalle kunna Overge fartyget. Darefter skulle de samlas vid
samlingsplatsen som var beldgen pa batdacket pa styrbords sida. Under cirka 5-10
minuter fortsatte befalhavaren kommunicera med JRCC for att sedan sjélv ta pa
sig sin Overlevnadsdrakt eftersom han fruktade att fartyget skulle kantra.

Pa bryggan fanns en lada med nodutrustning i ett skap pa styrbordsida och
nyckeln till detta fanns pa babordssidan. Befalhavaren lyckades fa fatt i nyckeln
men eftersom durken var hal och fartyget hade kraftig slagsida sa kunde han inte
komma &t sjalva utrustningen.

Sedan befalhavaren hade lyckats ta pa sig sin éverlevnadsdréakt beslutade han att
lamna bryggan i syftet att fa 6verblick 6ver besattningen. De hade samlats pa
batdéck vilket 6verstyrman hade meddelat honom nar denne kom upp pa bryggan
for andra gangen. Innan de tillsammans lamnade bryggan tande befalhavaren
déacksbelysningen for att helikoptern lattare skulle hitta fartyget i morkret. De tog
aven med sig en portabel VHF samt EPIRB® som de genast aktiverade.

Val ute fran bryggan kontaktades befalhavaren av JRCC som meddelade att
raddningshelikopter var pad vag och denna skulle anlanda om cirka 10 minuter
samt att andra fartyg fanns i narheten och att dven dessa var pa vag. Han
vidarebefordrade denna information vidare till besattningen.

Nér raddningshelikoptern anlénde cirkulerade den ett par varv runt fartyget och
hovrade over fartygets lucka. En ytbargare sanktes ner pa fartygets styrbordssida
for om bygget. Befalhavaren sa till besattningen att ga dit en och en for att hissas
upp till helikoptern. | forsta lyftet hissades matrosen och lattmatrosen féljda av
kocken i det andra. Nésta par att lyftas var éverstyrman och den tekniske chefen.
Sist lamnade befédlhavaren tillsammans med ytbargaren Phantom.

Vil inne i helikoptern raknade befdlhavaren in beséttningen och kunde samtidigt
konstatera att klockan var 23.15. Innan helikoptern Iamnade platsen for resan mot
Kalmar kunde befélhavaren se att Phantoms bryggvinge pa babords sida var i hojd
med vattenytan.

Alternativet att skdra av surrningarna for att lata dackslasten ga éverbord
overvagdes av befalhavaren. Han ansag dock att det var for riskfyllt for nagon att
befinna sig pa dack och utfora detta.

16 very High Frequency-Digital Sell Call-radio
7 Medium Frequency-radio
18 Emergency Position Indicating Radio Beacon (Radiofyr for lokalisering av nodstallda)



32

3.5.1 Uppgifter fran batman

Enligt uppgifter fran batmannen, som lade av fartygets trossar fran pollarna pa
kajen vid avgéng, verkade Phantom vek™” eftersom hon la 6ver anmirkningsvirt
kraftigt vid minsta pakanning. Han bedomde att fartyget la over 10-15 grader nar
hon mandvrerades med bogpropeller och roder inne i hamnbassangen.

3.5.2  Uppgifter fran stuveriets tallyman®

Stuveriets tallyman, som hade varit med under hela lastningen, hade varit och
réknat av lasten inne i magasinet efter det att fartyget var fardiglastat. Nar han
gick tillbaka till formannen som stod pa kajen vid fartyget sag han att fartyget
hade styrbord slagsida (ut mot sjon). Han kunde inte bedéma hur mycket, dock
var det mer an man skulle ga till sjoss med enligt honom. Under promenaden till
fartyget, cirka 2-300 meter, hade fartyget lagt dver at babord istéllet med lika stor
slagsida. Eftersom han var orolig for att det fanns risk for att ndgot paket skulle
falla 6ver pa kajen bad han férmannen att inte sta sa nara fartygssidan.

3.5.3 Vader

Befalhavaren har uppgett att han var val medveten om védersituationen vid
avgang men att prognoserna han hade mottagit indikerade att vadret skulle bli
battre under resan. VVadret under dagen och kvallen hade varit byig vind omkring
NNV 14-16 m/s och ute till sjoss hade vaghojden varit 2-2,5 meter.

Klockan 20.00 noterade befalhavaren i skeppsdagboken att det blaste NNV 8
Beaufort. Det motsvarar 17,2-20,7 m/s och enligt samma Beaufortskala genererar
den vindstyrkan 4-5,5 meters vagor i éppen sjo.

3.5.4 Ovrigt

Befalhavaren har uppgett att han vid ett telefonsamtal med agenten, ett par dagar
fore ankomsten till Oskarshamn, blivit avradd att ga genom Kalmarsund pa grund
av den radande issituationen.

1% Hade dalig stabilitet
20 stuveriets lastraknare
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Figur 28 Issituationen i Kalmarsund den 10 respektive den 15 februari 2012. Det rioda filtet den 15
februari markerar ssmmanfrusen, kompakt eller mycket tit drivis med tjockleken 5-10 cm. Kiilla:
SMHI

Aven i SMHI:s information om issituationen fanns en rekommendation att inte passera
genom Kalmarsund den 15 februari (se figur 29)

SWEDISH RESTRICTIONS TO NAVIGATION

Harbour Validfrom  Min tonnage, ice class
KARILSBORG-SKELLEFTEHAMN WI-00-08 2000 dwr, ice class 1A
HOLMSUND W1-02-08 | 2000 dwt. ice class 1B
RUNDVIK-ANGERMANALVEN Wi-(2-08 llﬂﬂ'ﬁ dwt, sce class 1C
HARNOSAND-SKUTSKAR W02-02-05 | 2000 dwt, wee class 2
MALAREN | -00-08 | 2000 du, ice class 1C
VANERN Ni-i-06 1300w, see class 1€

2000 dwt. sce class 2

KARISBORG-LULEA 012-02-18 4000 éwt, sce class 1A

TRANSIT TRAFFIC WEST OF HOLMOARNA IS PROHIBITED

TRANSIT TRAFFIC THROUGH KALMARSUND IS NOT RECOMMENDED

INFORMATION: ICE MAY OCCUR AT SEA IN KATTEGAT.
LESS POWERFUL VESSELS CAN HAVE PROBLEMS WITH NAVIGATION

Figur 29 SMHI:s rekommendation den 15 februari.
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Kanadas nationella regelverk

| Kanada finns ett géllande nationellt regelverk (SOR 2007-128 Cargo, Fumigation and
Tackle Regulation) vilket kréaver att fartyg forst ska inspekteras av en myndighet (TC)21
och sedan fa ett certifikat for att kunna paborja lastningen av timmerlast. Nar lastningen
ar avslutad ska fartyget inspekteras igen. Om fartyget da bedoms vara sjévardigt lamnas
ett certifikat om att det far avga fran lastningshamnen till destinationen.

Certificates of Readiness to Load

140. (1) This section applies in respect of vessels in Canadian waters that load timber for export to a place that is not within the
limits of an inland voyage.

(2) Mo vessel in Canadian waters shall load timber except in accordance with a Certificate of Readiness to Load issued to the
vessel by the Minister or, in the case of a vessel in the Port of Quebec, by the Port Warden of the Harbor of Quebec.

(3) On application, the Minister shall issue a Certificate of Readiness to Load to a vesseal if
(2) the applicable requirements of sections 132 to 139 are met;
(b) the Timber Code is on board the vessel; and

(c) the vessel is in fit condition to carry timber on the uncovered part of the freeboard or superstructure deck on which the timber is
to be loaded.

(4) The Minister may, for the purpose of ensuring compliance with sections 132 to 139, specify the following terms and conditions
in a Certificate of Readiness to Load:

(@) the type of timber that may be loaded;

(b) the freeboard or superstructure deck on which the timber may be loaded;
(c) the manner in which the timber is to be distributed;

(d) the ballast that is te be used; and

(e) the uprights that are required.

(5) If the Minister inspects a vessel for the purpose of establishing whether the requirements for the issuance of a Certificate of
Readiness to Load have been met and establishes that some requirements have not been met, he or she shall give the vessel's
master a written statement setting out those regquirements.

Fitness to Proceed Certificates

141. (1) Mo vessel that is carrying timber for export to a place that is not within the limits of an inland voyage shall depart from a
Canadian pert unless it holds a Fitness to Proceed Certificate issued under subsection (2).

(2) On application, the Minister shall issue a Fitness to Proceed Certificate to a vessel loaded with timber if
a) the applicable requirements of sections 132 to 129 are met;
PP q

(b) if a Certificate of Readiness to Load was issued under subsection 140(3), the vessel was loaded in accordance with the
Certificate; and

(c) the vessel is fit to proceed to sea.

3.6 Lastforskjutningen och slagsidan

Overstyrman har beréttat att dickslasten vid handelsen forskot sig ca 1,5 m at
babord. Enligt uppgift fran bargningsbolaget Svitzer, som svarade for lossningen
av lasten, hade déckslasten forskjutit sig cirka 1,2 m.

I samband med att lastluckorna 6ppnades efter det att dackslasten lossats i
Oskarhamn kunde man konstatera att lasten i lastrummet hade packat sig at
babord sa att det i 6vre delen av rummet fanns omkring 30 cm fritt utrymme pa
styrbordssidan. I botten forefoll lasten inte ha forskjutit sig nd&mnvart.

2 Transport Canada (Kanadas motsvarighet till Transportstyrelsen).
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Nar fartyget 1ag vid kaj i Oskarshamn, innan dackslasten hade borjat lossas och
innan vatten pumpades ur fartyget var slagsidan cirka 40 grader at babord, vilket
med stor noggrannhet har kunnat métas ut pa foton tagna rakt akterifran i stilla
vatten.

Figur 30 Fartygets slagsida cirka 40 grader till kaj i Oskarshamn. Foto:Kustbevakningen

3.6.1 Uppgifter fran bargningsbolaget

Fran bargningsbolaget Svitzers dagsrapporter fran bargningsarbetet framgar
foljande av intresse for fartygets stabilitet och flytlage:

e Vid aterkomst till Oskarshamn var inredningen delvis vattenfylld och
bogpropellerrummet inneholl cirka 20 ton vatten.

e Efter att dickslasten hade lossats samt vattnet i inredningen och
bogpropellerrummet hade pumpats ut kvarstod en slagsida pa omkring 16
grader.

e Vattenmangden i WT 3 PS? hade 6kat fran 30 ton vid avgang till omkring
50 ton. Efter att denna vattenmangd pumpats ut var slagsidan cirka 11
grader.

e Det gick inte att lansa ut vattnet ur WT 1 PS och det saknades uppgifter
om hur mycket vatten denna tank innehéll. Daremot lansade Svitzer WT 2
PS tills slagsidan hade havts till cirka 1,5 grader.

e Lastrummet inneholl inte nagot vatten trots att karmen pa lastluckan legat
under vatten under lang tid.

22 Babords vingtank 3.
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3.7  Gallande bestammelser for lastsakring och stabilitet

3.7.1 SOLAS kapitel VI - transport av laster

SOLAS éar en internationell konvention som reglerar manga olika aspekter av
sjofarten. Nedan féljer en beskrivning av de krav pa lastsakring som aterfinns i
SOLAS Kkapitel VI — transport av laster - del A:

Av regel 1 paragraf 2 framgar att det ar varje konventionsstats uppgift att se till att
fartyg har relevant information om lasten och dess stuvning och sékring.

"To supplement the provisions of parts A and B of this chapter, each
Contracting Government shall ensure that appropriate information on
cargo and its stowage and securing is provided, specifying, in particular,
precautions necessary for the safe carriage of such cargoes*.”

| fotnoten till paragrafen ovan hanvisas bland annat till Code of Safe Practice for
Ships Carrying Timber Deck Cargoes.

Av regel 2 paragraf 1 och 2 framgar det att det ar lastdgarens ansvar att forse
fartyget eller dess representant (vanligtvis agenten i hamnen) med relevant
information om lasten:

“1. The shipper shall provide the master or his representative with
appropriate information on the cargo sufficiently in advance of loading to
enable the precautions which may be necessary for proper stowage and safe
carriage of the cargo to be put into effect. Such information shall be
confirmed in writing and by appropriate shipping documents prior to
loading the cargo on the ship. [---]”

2. The cargo information shall include:

1. in the case of general cargo, and of cargo carried in cargo units, a
general description of the cargo, the gross mass of the cargo or of the cargo
units, and any relevant special properties of the cargo.[---]

Regel 5 paragraf 1 anger syftet med adekvat lastsékring:

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

All last skall sakras i enlighet med lastsakringsmanualen, framgar av regel 5
paragraf 6:

"All cargoes, other than solid and liquid bulk cargoes, cargo units and
cargo transport units shall be loaded, stowed and secured throughout the
voyage in accordance with the Cargo Securing Manual approved by the
Administration.[---] The Cargo Securing Manual shall be drawn up to a
standard at least equivalent to relevant guidelines developed by the
Organization.”
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Det framgar alltsd av SOLAS att lasten skall sdkras i enlighet med anvisningarna i
fartygets lastsdkringsmanual och att denna skall vara upprattad i enlighet med
riktlinjer utarbetade av IMO?®, Det framgar vidare att manualen skall granskas och
godkannas av flaggstatsadministrationen.

3.7.2 Lastsakring enligt TDC 1991

De anvisningar angaende stuvning och sakring av timmerlaster fran IMO Code of
Safe Practice for Ships Carrying Timber Deck Cargoes, 1991 (TDC 1991) som &r
applicerbara i det har fallet, redogdrs for nedan.

Noteras bor att for paket med sagat virke aterfinns i TDC 1991 endast anvisningar
da det fors som dackslast. For den del av lasten som fors under dack far
anvisningar sokas i IMO Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing
(CSS).

I TDC 1991 Appendix A — Advice on stowage practices anges foljande priméra
orsaker till lastforskjutning av timmerdackslaster:

1.4  The shifting of timber deck cargo is due mainly to the following
causes which may occur singly or together:

.1 lashings becoming slack due to compaction of the cargo during
the voyage, unsuitable devices for tightening the lashing
systems and/or inadequate strength of the lashings;

.2 movement of the cargo across the hatch covers due to
insufficient friction, particularly in ice and snow;

.3 inadequate strength of the uprights due to poor material
properties and/or excessive forces;

heavy rolling or pitching of the ship;

.5 impact from heavy seas.

Instruktionerna i TDC 1991 har utformats med dessa punkter tagna i beaktande
for att forhindra lastforskjutning.

Innan lastning pabdrjas och vid behov dven under lastning skall anhopningar av is
och sno undanrdjas, vilket framgar av paragraferna 3.1.1 respektive 3.1.3:

3.1.1 Before timber deck cargo is loaded on any area of the weather deck:

.3 accumulations of ice and snow on such area should be re-
moved; and

3.1.3 During loading, the timber deck cargo should be kept free of any
accumulations of ice and snow.
Lastning och stuvning av virkespaket skall utféras sa att en sa kompakt last som
mojligt erhalls, i mojligaste man utan stora mellanrum. Féljande generella
anvisningar aterfinns i Appendix A — Advice on stowage practices:

23 IMO=International Maritime Organization; FN-organ for sjosikerhetsfragor
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2.9 The timber should be loaded to produce a compact stow with a
surface as level as practicable. Throughout the loading, a level and firm
stowage surface should be prepared on each working tier. Rough
dunnage, if used, should be spread over at least three adjacent packages
to produce a binding effect within the stow, particularly in the wings.

2.10 Any gaps occurring around packages in which the cargo may work
at sea, such as in the vicinity of hatch coamings and deck obstructions,
should be filled with loose timber, efficiently chocked off or effectively
bridged over. For this purpose a supply of timber chocking material should
be made available to the ship.

2.11 Packages at the outboard edges of the stow should be positioned
so that they do not extend over the padeyes and obstruct the vertical load
of the athwartship lashings. The end of each deck stow should be flush
in order to minimize overhangs to resist the influence of green seas and
to avoid the ingress of water.

2.12 Large heavy boards and squares of timber, when loaded on deck
in combination with packages, should preferably be stowed separately.
When placed in upper tiers, heavy pieces of timber tend to work loose
at sea and cause some breaking of packages. In the event that boards and
squares are stowed on top of packages they should be efficiently
restrained from movement.

2.13 When the final tier is loaded on a large number of tiers, it may be
stepped in from the outer edge of the stow about 0.5-0.8 m (a half
package).
Av paragraf 4.1.1 till 4.1.5 framgar att surrningar skall appliceras dver lasten, fran
en sida till den andra. Surrningarna skall ha en brottstyrka pa minst 133 kN (13,3
ton) och vara utrustade med en spannare kapabel att ge en forspanning pa 27 kN
(2,7 ton) i den horisontella parten och 16 kN (1,6 ton) i de vertikala parterna. Det
skall &ven vara mojligt att efterspanna surrningarna.



39

4.1.1 Every lashing should pass over the timber deck cargo and be
shackled to eyeplates suitable and adequate for the intended purpose and
efficiently attached to the deck stringer plate or other strengthened points.
They should be installed in such a manner as to be, as far as practicable,
in contact with the timber deck cargo throughout its full height.

4.1.2 All lashings and components used for securing should:
.1 possess a breaking strength of not less than 133 kN;

.2 afterinitial stressing, show an elongation of not more than 5%
at 80% of their breaking strength; and

.3 show no permanent deformation after having been subjected
to a proof load of not less than 40% of their original breaking
strength.

4.1.3 Every lashing should be provided with a tightening device or system
so placed that it can safely and efficiently operate when required. The
load to be produced by the tightening device or system should not be
less than:

.1 27 kN in the horizontal part; and
.2 16 kN in the vertical part.

4.1.4 Upon completion and after the initial securing, the tightening
device or system should be left with not less than half the threaded length
of screw or of tightening capacity available for future use.

4.1.5 Every lashing should be provided with a device or an installation
to permit the length of the lashing to be adjusted.

4.1.6 The spacing of the lashings should be such that the two lashings
at each end of each length of continuous deck stow are positioned as close
as practicable to the extreme end of the timber deck cargo.

Stéttor skall, enligt paragraf 4.2.1 av koden, anvandas om lastens egenskaper sa

4.2  Uprights

4.2.1 Uprights should be fitted when required by the nature, height or

character of the timber deck cargo.

4.2.2 When uprights are fitted, they should:

.1 be made of steel or other suitable material of adequate strength,

taking into account the breadth of the deck cargo;
.2 be spaced at intervals not exceeding 3 m;

.3 be fixed to the deck by angles, metal sockets or equally efficient
means; and
.4 if deemed necessary, be further secured by a metal bracket to

a strengthened point, i.e. bulwark, hatch coaming.

| kapitel 4.3 anges erforderligt antal surrningar. For dackslast vars hojd inte
overskrider 4 meter skall det longitudinella avstdndet mellan surrningarna vara
maximalt 3 meter. Dock skall vart och ett av de yttre paketen vara tackt av
atminstone tva surrningar.
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4.3 Loose or packaged sawn timber

4.3.1 The timber deck cargo should be secured throughout its length
by independent lashings.

4.3.2 Subject to 4.3.3, the maximum spacing of the lashings referred to
above should be determined by the maximum height of the timber deck
cargo in the vicinity of the lashings:
.1 for a height of 4 m and below, the spacing should be 3 m;
.2 for heights of above 4 m, the spacing should be 1.5 m.

4.3.3 The packages stowed at the upper outboard edge of the stow
should be secured by at least two lashings each.

4.3.4 When the outboard stow of the timber deck cargo is in lengths of
less than 3.6 m, the spacing of the lashings should be reduced as necessary
or other suitable provisions made to suit the length of timber.

4.3.5 Rounded angle pieces of suitable material and design should be
used along the upper outboard edge of the stow to bear the stress and
permit free reeving of the lashings.

| for- och akterkant av lasten skall tva surrningar placeras sa nara ytterandarna
som mojligt, vilket framgar av § 4.1.6.

| TDC 1991 aterfinns endast krav pa stéttor om lastens natur sa kraver. | ett
allmant rad fran sjofartsmyndigheten i fartygets flaggstat Gibraltar utfardat i
september 2006 ges foljande tolkning av detta krav(se bilaga 4):

” The nature of timber deck cargoes is such, that uprights are required.
They should meet the requirements of paragraph 4.2 of the Timber Code.”

I Ovrigt kan ndmnas att om stéttor eller klackar anvénds bor lasten lastas hela
vagen ut till dessa. Eventuella tomrum som uppstar i mitten av stuven bor fyllas
ut.

3.7.3 Lastsékring enligt TDC 2011

Timmerlastkoden reviderades 2011. Den ar godkand av IMO:s beslutande organ
som resolution A.1048(27). Nagon referens till den nya koden &r annu inte inford
I de svenska foreskrifterna, men en revision av TSFS 2010:174 &r under
beredning. Nar denna trads i kraft kommer lastsdkringsmanualer for nybyggen
och reviderade manualer for befintliga fartyg som insénds till
flaggstatsadministrationen for godk&dnnande att granskas enligt den nya koden.
Déremot berdrs inte befintliga godkédnda manualer.

| paragraf 2.2.1 i TDC 2011 anges féljande:

2.2.1 Prior to loading of the vessel, relevant cargo information as defined
in chapter 4 of this Code, should be provided by the shipper, according to
the custom of the trade.

Den information om lasten som anges i kapitel 4 till koden inkluderar foljande:
e Stuvningsfaktorer

e Friktionskoefficienter
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e Markning av virkespaket, inklusive ungeférlig vikt (med h&nvisning till
ILO Convention No. 27, Marking of weight (packages transported by
vessels), 1929)

e Rackingstyrka (formstabilitet) hos virkespaket

| den nya koden aterfinns tva avdelningar med alternativa principer for sékring av
timmerdackslaster. | den forsta avdelningen aterfinns preskriptiva metoder for
lastsékring som baserats pa innehallet i TDC 1991. Dessa metoder ar identiska for
alla fartyg oberoende av trad och storlek. I den andra avdelningen aterfinns
funktionsbaserade metoder for lastsakring, med dimensioneringskriterier for olika
lastsékringsarrangemang.

Om de preskriptiva metoderna skulle ha tillampats for dacklasten ombord pa
Phantom hade resultatet i stort sett blivit detsamma som enligt TDC 1991, dock
med tillagget att last som enbart lastas uppe pa lastluckorna alltid ska forhindras
att glida i tvarskeppsled med hjalp av stottor eller klackar.

Om de funktionsbaserade reglerna skulle ha tillampats hade kravet varit att nagot
av foljande alternativa lastsakringsarrangemang anvants:

e Enbart dverfallsurrningar
e Overfallsurrningar i kombination med stéttor eller klackar
e Loopsurrningar

For dessa metoder har det i TDC 2011 uppstéllts dimensioneringskriterier som tar
hansyn till lasten och fartygets egenskaper samt forvantade véaderforhallanden.

I de fall endast Gverfallsurrningar anvands, bestams erforderligt antal surrningar
med féljande formel:

n= m'(at — 0o '/Ustatic)"" PW +PS
2- PTV -sina - Hstatic

Dar:
n = Antalet dverfallsurrningar
m = D&ckslastens vikt
o = Jordaccelerationen
PTy = FoOrspanning i den vertikala delen av surrningen
a = Vinkel mellan dacket och surrningen
Mstatic = Statisk friktionskoefficient mellan paketen och lastluckan
a; = Transversell acceleration verkande pa lasten

PW = Kraft fran vindtryck verkande pa lasten
PS = Kraft fran 6verspolande sj6 verkande pa lasten
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3.7.4 Lastning och lastsakring enligt TSFS 2010:174

For svenska fartyg oavsett resa och for utlandska fartyg som befinner sig inom
Sveriges sjoterritorium tilldmpas Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om transport av last pa fartyg och terminaler som anléps av fartyg som lastar
eller lossar fast bulklast, TSFS 2010:174.

Enligt 1 kap. 3 § och 5 § i denna foreskrift géller foljande angaende
lastinformation:

Lastinformation

3 §!2 Befilhavaren ska kunna sikerstilla att:

1. olika typer av last dr kompatibla med varandra och tillrickligt sepa-
rerade fran varandra,

2. lasten ér anpassad for fartyget, och

3. lasten kan lastas, stuvas och sikras pa ett erforderligt satt.

Befilhavaren ska dirfor, 1 god tid fore lastning, se till att han har nod-
vindig information om lasten. For fartyg med en bruttodriktighet om 500
och darover ska informationen framga av ett formuliar for lastinformation.
Formularet far vara 1 elektronisk form.

Se bilaga 2 om formulé&r for lastinformation.

4 §'° Lastinformationen, som ska ges i det formulir som avses i 3 §, ska
minst innehalla foljande:

1. Om det ar styckegods eller last som transporteras 1 lastbirare ska det
finnas en allmin beskrivning av lasten, lastens eller lastbirarens totalvikt
och 6vriga relevanta sarskilda egenskaper som lasten har.

58" Befilhavaren ska, om sa ir praktiskt mojligt, fore lastning forsikra
sig om att lastenhetens totalvikt overensstimmer med den vikt som finns
angiven i transportdokumentationen.

Vidare géller att:
Stuvning och sikring av last

6 §'®  Fartyg ska vara lastade och barlastade sa att fartygets sjovérdighet
bibehalls under hela transporten. Last som fors pa eller under dick ska
lastas, stuvas och sékras sa att

— fartygets stabilitet eller strukturella styrka inte dventyras,

— lasten inte forskjuts under transporten, och

— sikerheten for fartyget eller de ombordvarande inte dventyras pa annat
satt.
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For lastsakringsmanualen géller foljande:
Lastsikringsmanual

9 §* Fartyg ska vara utrustade med en for fartyget individuell last-
sakringsmanual. Manualen ska vara godkind av fartygets flaggstats-
administration och hallas uppdaterad. For svenska fartyg giller att last-
sakringsmanualen och dndringar av den ska ges in till Transportstyrelsen for
godkédnnande.

12 §*° Vid upprittande av lastsikringsmanualer for svenska fartyg ska,
med undantag for vad som giller enligt 13 §, beroende av lastens och
fartygets beskaffenhet, bestaimmelserna 1 punkt 1-3 nedan foljas:

1. CSS-koden,

2. timmerlastkoden, och

3. IMO-resolutionerna  A.489(XII)*’, A.533(13)*® och A.581(14)%,
indrad genom MSC/Circ.812.%.

3.7.5 Intaktstabilitetskoden

Phantom byggdes ar 2000 och vid det tillfallet gallde intaktstabilitetskoden enligt
IMO resolution A.749(18). Det ar ocksa till denna kod som hanvisning sker i
fartygets Trim- & Stabilitetsbok och hydrostatiska data. Nar fartyget byggdes var
intaktstabilitetskoden inte obligatorisk enligt SOLAS, men de flesta myndigheter
och klassningssallskap hade sedan lange tillampat kraven enligt koden. I och med
att de angavs i fartygets godkanda stabilitetsdata, géllde de &ven for Phantom.

Genom IMO resolution MSC.267(85) och motsvarande &ndring i SOLAS kapitel
Il har intaktstabilitetskriterierna i kodens del A blivit obligatoriska for alla
passagerarfartyg oberoende av langd samt alla lastfartyg med en langd éver 24
meter vilka ar konstruerade efter den 1 juli 2010.

De numera obligatoriska stabilitetskraven som aven aterfinns i
stabilitetsunderlaget for Phantom omfattar bland annat foljande krav pa fartygets
ratande hévarmskurva GZ:

22 Criteria regarding righting lever curve properties

22.1 The area under the righting lever curve (GZ curve) shall not be less
than 0.055 metre-radians up to @ = 30° angle of heel and not less than 0.09 metre-radians up
to @ = 40° or the angle of down-flooding f if this angle is less than 40°. Additionally, the area
under the righting lever curve (GZ curve) between the angles of heel of 30° and 40° or
between 30° and oy, if this angle is less than 40°, shall not be less than 0.03 metre-radians.

2.2.2  The nighting lever GZ shall be at least 0.2 m at an angle of heel equal to or greater
than 30°.

¢ is an angle of heel at which openings in the hull, superstructures or deckhouses which cannot be closed
weathertight immerse. In applying this criterion, small openings through which progressive flooding cannot
take place need not be considered as open.

2.2.3 The maximum righting lever shall occur at an angle of heel not less than 25°. If this is
not practicable, alternative criteria, based on an equivalent level of safety’, may be applied
subject to the approval of the Administration.

2.2.4  The initial metacentric height GMj shall not be less than 0.15 m.
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Baserat pa dessa stabilitetskriterier har max tillaten hojdtyngdpunkt korrigerad for
fria vétskeytor KG’ samt minsta tilldtna metacenterhdjd likasa korrigerad for fria
vitskeytor G’M berdknats for Phantom for olika djupgaenden.

| stabilitetskodens del B anges att i ankomstkonditioner skall antas att d&ckslasten
okat 10 % i vikt pa grund av vattenabsorption.

3.8 TIMRA

Pa uppdrag av Sjofartsverket bildades i samband med revideringen av
timmerlastkoden en nationell projektgrupp, TIMRA, i vars regi prov och
undersokningar genomférdes for att i grunden studera timmerdéckslasters fysiska
egenskaper och effektiviteten hos olika lastsakringsarrangemang for dessa.

| februari 2008 genomfordes darfor en serie praktiska fullskaleprov i Sundsvall
dar foljande faststélldes:

e Friktionsvarden for olika timmerdackslaster vid olika vaderméssiga
forutsattningar

e Rackingstyrkan i vanliga virkespaket

e Effekt hos loopsurrningsarrangemang med utrustning av olika material

e Erforderligt moment for stottor for rundvirke

Som komplement till fullskaleproven utférde Hogskolan pa Aland modellforsok
under perioden 2008 till 2010.

Vid friktionsproven faststélldes foljande friktionskoefficienter for olika
materialkombinationer:

Cargq type, material Condition Static coefficient of friction
combination

Sawn timber — Plywood Dry 0.50
Sawn timber — Plywood Snowy 0.25
Sawn timber — Painted Steel Dry 0.45
Sawn timber — Painted Steel Snowy 0.05
Sawn timber — Plastic Hood Dry 0.40
Sawn timber — Plastic Hood Snowy 0.25
Log (Round wood) — Painted steel Wet 0.38
sheet

Log (Round wood) — Plywood Wet 0.62
Log (Round wood) — Log Wet 0.78

Tabell 4 Friktionskoefficienter for olika materialkombinationer vid olika vaderforhallanden.

Sarskilt noterbart ar den laga friktionen for virkespaket pa malad stalplat da
underlaget inte rengjorts fran sno och is.



Figur 32 Lutningsvinkel dar virkespaket glider ‘
mot snoig malad stalplat

Figur 31 Virkespaket som lastas pa malad stalplat

De fullskaleprov som genomfoérdes i Sundsvall ligger till stor del till grund for de
dimensioneringsprinciper som aterfinns i TDC 2011.



