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Statens havarikommisjon for transport (SHT) har utarbeidet denne rapporten utelukkende i den hensikt & forbedre sjosikkerheten.
Formalet med en sikkerhetsundersgkelse er a klarlegge hendelsesforlgp og arsaksfaktorer, utrede forhold av betydning for & forebygge
sjoulykker og bedre sjosikkerheten, og offentliggjare en rapport med eventuelle sikkerhetstilradinger. Kommisjonen skal ikke vurdere
sivilrettslig eller strafferettslig skyld og ansvar. Bruk av denne rapporten til annet enn forebyggende sjosikkerhetsarbeid bgr unngas.

Foto av vestlandsferje: Bente Amandussen
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MELDING OM ULYKKEN

Statens havarikommisjon for transport (SHT) mottok kl. 0805", 22. november 2010, melding fra
Hovedredningssentralen i Bodg (HRS) om at fiskefartgyet Idarson hadde forlist nord av Skjervay.
Fartgyet hadde en besetning pa tre mann. Samtlige var tatt opp av et redningshelikopter og flgyet til
Universitetssykehuset i Nord-Norge (Tromsg). En mann hadde omkommet. SHT besluttet samme
dag a undersgke sjoulykken og to havariinspektarer reiste til Tromsg for & gjennomfgre samtaler
med de overlevende.

Figur 1: Idarson forliste 22. nov 2010 ved Brynnilen, sgr for Loppa i Finnmark.

! Alle klokkeslett i denne rapporten refererer til lokal tid, dvs. UTC + 1 time
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SAMMENDRAG

Idarson seilte fra Tromsg med tre mann om bord om ettermiddagen sgndag 21. november 2010.
Kursen ble satt mot Batsfjord for & gjenoppta linefisket som tidligere ble avbrutt grunnet
maskinhavari. Underveis nordover kysten kantret fartgyet ca. kl. 0124 natt til mandag 22.
november. Kantringen skjedde ved Brynnilen rett sgr for Loppa. Det ble iverksatt en sgk- og
redningsaksjon og fartgyet ble litt etter kl. 0500 samme morgen lokalisert i fjeera inne pa
Temmervika, litt nord for Brynnilen. Redningshelikopter heiste alle tre besetningsmedlemmene om
bord rundt kl. 0530 og flay dem inn til Universitetssykehuset i Nord-Norge (UNN) i Tromsg. En
mann omkom.

Idarson har vert i fiske i mer enn 20 ar. Fartgyet kantret bratt under seilasen nordover og i den
forbindelse har det vaert naturlig for havarikommisjonen a se nermere pa fartayets
stabilitetsegenskaper for & belyse og verifisere teorier rundt hendelsesforlgpet og mulige
arsaksforhold. Etter havarikommisjonens oppfatning var det ikke overhendig veer i omradet.

SHT anser det som sannsynlig at Idarson kantret som fglge av darlig stabilitet kombinert med
pavirkning av krengende momenter fra sjgen og vindkrefter mot siden da fartgyet seilte i grunnere
farvann omkring Skjerveybaen. Dette med bakgrunn i vind og sjeforholdene, den lokale
topografien, samt de beregnede stabilitetsegenskapene for fartayet.

Stabilitetsberegningene for fartgyets antatte forliskondisjon viser at ldarson ikke tilfredsstilte
gjeldende krav. De darlige stabilitetsegenskapene var i hovedsak forarsaket av pabygging av to
kraner plassert hgyt oppe pa fartayet og uheldig bruk av fartgyets rulledempingstank.

Undersgkelsen har vist at fartayets stabilitetsberegninger har vaert mangelfulle og basert pa delvis
feilaktig informasjon. Beregninger, godkjenninger og kontroller har veert gjennomfart av flere
forskjellige instanser gjennom fartgyets livslgp. Fartgyet har ogsa veert gjenstand for flere
modifiseringer og ombygginger hvor feilene har blitt viderefart og nye feil introdusert. Effekten av
disse forholdene har medfart at fartayet hadde darligere innebygd stabilitet enn det som

fremgikk av stabilitetsdokumentasjonen.

| tidligere undersgkelser gjennomfart av havarikommisjonen er det pekt pa behov for gkt
kompetanse knyttet til stabilitet. Forhold avdekket i denne undersgkelsen underbygger dette.

| rapporten pekes det pa flere forhold knyttet til overlevelsesaspektet (redningsutstyr og
kommunikasjon) etter forlis.

Havarikommisjonen fremmer i denne rapporten to sikkerhetstilradinger knyttet til stabilitet.
Sikkerhetstilradingene rettes til Sjgfartsdirektoratet som tilras a gjennomga innholdet i dagens
fartgysinstruks med tanke pa om innholdet i disse er optimalt sett opp mot stabilitetskritisk
informasjon.
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ENGLISH SUMMARY

Idarson left Tromsg on the afternoon of Sunday 21 November 2010 with three men on board. They
set course for Batsfjord in order to resume the line fishing that had previously been interrupted due
to engine failure. On its way north along the coast, the vessel capsized at approximately 01:24 in the
early hours of Monday 22 November. It capsized near Brynnilen just south of Loppa island. A
search and rescue operation was initiated, and just after 05:00 on the same morning, the vessel was
located on the shore of Teammervika bay, just north of Brynnilen. The rescue helicopter hoisted all
three crew members into the helicopter at about 05:30 and flew them to the University Hospital of
Northern Norway (UNN) in Tromsg. One man died.

Idarson had been used for fishing for more than 20 years. The vessel capsized suddenly while
heading north, and the Accident Investigation Board Norway (AIBN) therefore found it natural to
look more closely at the vessel’s stability in order to shed light on and verify theories about the
chain of events and possible causal factors. In the AIBN’s opinion, the weather conditions in the
area were not unduly rough.

The AIBN deems it likely that Idarson capsized as a result of poor stability combined with impact
from heeling moments from the sea and side winds when the vessel sailed into shallower waters
around the Skjervaybaen shoal. This is based on the wind and sea conditions, the local topography
and the vessel’s calculated stability properties.

The stability calculations for the condition that the Idarson is assumed to have been in when it
capsized show that the vessel did not meet the applicable requirements. The poor stability properties
were mainly caused by two cranes having been mounted high up on the vessel and unfortunate use
of the vessel’s anti-rolling tank.

The investigation has shows that the vessel’s stability calculations have been inadequate and partly
based on incorrect information. Calculations, approvals and inspections have been carried out by
different bodies throughout the vessel’s life. The vessel has also undergone several modifications
and alterations whereby these defects have been prolonged and new defects introduced. As a result,
the vessel’s built-in stability has been poorer than stated in the stability documentation. Previous
investigations carried out by the AIBN have pointed to the need for increased competence relating
to stability. This is underlined by its findings in this investigation. The report points to several
conditions relating to the survival aspect (rescue equipment and communication) following the
capsizing of a vessel.

In this report, the AIBN submits two safety recommendations relating to stability. The safety
recommendations are addressed to the Norwegian Maritime Directorate, which is recommended to
review the content of the current vessel instructions with a view to establishing whether the content
is optimal in relation to stability-critical information.
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FAKTISKE OPPLYSNINGER

Detaljer om fartgyet og ulykken

Fartgysdetaljer
Reder/eier

Hjemhavn

Flaggstat

Type drift
Konstruksjonsstandard
Produsent

Byggear
Konstruksjonsmateriale
Lengde over alt
Bredde

Motortype
Maskinkraft
Forsikringsselskap

Figur 2: Idarson. (Foto: Frode Adolfsen).

Detaljer om ulykken

Tid og dato (lokal tid)
Sted for ulykken

Antall personer om bord
Personskader

Skader pa fartgy

2 Ragnhild Helene AS har endret navn til Senja Drift AS

Ragnhild Helene AS?, 9300 Finnsnes
Tromsg

Norsk

Yrkesfiske

Nordisk Batstandard, 1990, for yrkesfartgy
Sandgy Plastindustri 6484 Sandgy
1988

GRP

14,10 m

4,25 m

MAN D 2866 LXE 40

340 HK (253 kW)

If

22.11.2010, kI. 0124

omtrentlig N 70°14,8 og E 021°12,1.
3

1 omkommet

totalforlis (fartgyet kantret)
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1.2

Hendelsesforlgp

Pa bakgrunn av samtaler med de overlevende fiskerne, samtaler og dokumentasjon fra
sentrale aktgrer i redningsaksjonen og AlS informasjon fra Kystverket kan
havarikommisjonen gi fglgende beskrivelse av hendelsesforlgpet da Idarson forliste:

Idarson drev i perioden far forliset (oktober 2010) linefiske ut fra Batsfjord, men fikk
havari pd maskinen og matte avslutte dette fiskeriet. Fiskeutrustningen ble satt pa land i
Batsfjord og Idarson ble fraktet med lastebat til Tromsg for skifte av maskin.

Etter ferdigstillelse av dette arbeidet og gjennomfaring av ngdvendige praveturer avgikk
fartoyet fra Tromsg sgndag ettermiddag 21. november kl. 1700 med tre mann om bord.
Disse tre var eieren, en erfaren fisker som hadde seilt med eieren de siste 5 arene, samt en
ekstra hjelpemann/slgyer som hadde veert om bord siden oktober. Fartgyets eier forte
farteyet den farste delen av seilasen nordover.

Vinden i omradet var ved avgang Tromsg sydvestlig. Planen var a ga til Batsfjord, men
pa grunn av veermeldingene avtalte de om bord at de skulle stoppe i Hammerfest og
avvente versituasjonen. Vaermeldingen tilsa fra natt til mandag en @kning av vinden til
nordlig stiv kuling 15 ved Loppa og liten storm 22 nzer Nordkapp i morgentimene.

Eieren ble avlgst i rorhuset av fiskeren da de passerte Kagsundet. Far de begynte seilasen
over Kvanangen var fiskeren nede og forsikret seg om at alle luker og darer til maskin,
lasterom og ut pa dekk var skalket.

Loppa i

Fugloykalven |
Nord-Fugloya

Torsvig

ya Vannpoya

Arviksand

/Arnoya’

Helgoya

Vannvag.
Mikkelvika £
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Lena.lg\_gs--. 2
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\_fTromso ; = 3 k\ |
e Temrnredale /K— Eiallmm !

Figur 3: Viser Idarsons Seilas fra Tromsg, gjennom Kaagsundet,
over Kvaenangen og frem til havaristedet ved Brynnilen.

L 0Olderdalen,

Fartgyet seilte pa autopilot nordover Kvanangen med fiskeren pa vakt i rorhuset. De
andre to om bord 13 pakledd nede pa keyene i lugaren for & hvile. Planen var a passere
Loppa og sa ga inn Bergsfjorden, Stjernsundet og leia innenfor Seiland for a slippe
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Sergysundet. Seilasen over Kvanangen gikk greit selv om det var noe vind som na hadde
dreiet pa nordvest. Fiskeren som var i rorhuset anslar vinden til a ha veert stiv kuling og
gkende. Han opplevde gkende sjg fra nordvest nar de kom utover Kvanangen. Basert pa
farvannets beskaffenhet antar SHT at fartgyet holdt en kurs pa omkring 023° da de
krysset Kvanangen.

Etter at fartgyet rundet Brynnilen er det antatt at det holdt en kurs pa omkring 065°.

Noe tid etter at fartgyet hadde passert Brynnilen opplevde de om bord at de traff et “hull”
i sjgen hvor fartgyet datt ned og krenget styrbord over. Fiskeren som var pa vakt oppe i
rorhuset slo pa dekkslyset og konstaterte at det var vann innover dekket.

Han forsgkte a dreie fartgyet med baugen opp i vinden, uten at dette ga noe resultat.
Fartgyet fikk nok en sjg inn fra babord og fortsatte a legge seg over og ble liggende med
90° styrbord slagside. Det var glgtt pa rorhusvinduet pa styrbord side og vannet fylte
raskt rorhuset og fiskeren som var pa vakt her matte ta seg gjennom dgra fra rorhuset og
inn i messa som befinner seg pa babord side. Han rakk ikke a fa med seg noe av
redningsutstyret som var plassert i rorhuset. De to som befant seg nede pa lugaren kom
0gsa opp i messa. Lugaren fremme fyltes etter hvert med vann.

To av fartgyets redningsdrakter befant seg i lugaren forut og var dermed tilgjengelige. De
to fiskerne fikk pa seg disse draktene selv om de opplevde problemer med foret i
draktene. Eieren hjalp hjelpemannen/slgyeren a fa pa seg sin drakt. Den tredje drakten var
I styrhuset og dermed ikke tilgjengelig for eieren.

| den farste fasen etter kantringen var de om bord sikre pa at fartgyet kom til a synke og i
en periode pravde de a sla i stykker ett av vinduene i babord side pa messa for 8 komme
seg ut. De slo med det de fant av gryter og panner, men de klarte kun a knuse det innerste
glasset i den doble ruten.

Vinduerinn til messa Antattvannlinje

Nedutgang

Utgang fra messa

Figur 4: Viser hvor besetningen mente vannlinjen var pa sitt hgyeste.

Etter en stund dpnet dgren som farte fra messa og ut pa dekk seg plutselig. Besetningen
hadde na innsett at de ikke ville klare & knuse vinduene og derigjennom komme seg ut av
fartgyet den veien. Eieren som ikke var ifart redningsdrakt dykket ned gjennom den apne
dgra ut fra messa og tok seg opp pa fartgyets babord side hvor han banket pa vinduet til
de to som var igjen inne. De to som var igjen inne i fartgyet forsgkte ogsa a ta seg ut
denne dgren, men klarte det ikke da de var ifgrt overlevingsdrakter.
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Vannet som trengte inn i fartgyet stabiliserte seg etter hvert og da Idarson drev inn i fjeera
i Tammervika begynte etter hvert vannstanden a synke. Fartgyet 1a og slo i fjeera. Vannet
var fallende og ngdutgangen fremme i lugaren ble etter hvert tilgjengelig. De to som
befant seg inne i baten hadde sett to fartgyer i naerheten mens de enda drev innover mot
Temmervika og var derfor i forvissning om at de ville bli berget. De klargjorde
ngdutgangen og besluttet a holde seg inne i baten til det ble nadvendig og forlate den.

Da helikopteret ankom fikk den ene av fiskerne signalisert til helikopteret med et lys.
Helikopteret blinket tilbake og de om bord i Idarson forsto at helikopterbesetningen
hadde sett dem. Redningsmannen fra helikoptret kom ned og fikk etter hvert knust det
akterste vinduet i messa. Eieren var omkommet, og befant seg viklet fast i rekkverket pa
babord baug. Helikoptret heiste opp samtlige og flgy inn til Universitetssykehuset i
Tromsg.

1.3 Posisjon og tidspunkt for ulykken

Basert pa en skisse som vakthavende om bord pa Idarson lagde etter forliset antas
fartgyet a ha forlist i omradet Skjervaybaen, omtrentlig posisjon N 70°14,8 og E
021°12,1. Skissen antyder at fartgyet kantret nar det var tvers av Andsneset lykt pa vei
nordgstover Andsneslandet. Fartgyet ble senere funnet inne pad Temmervika i posisjon N
70°13,9 og E 021°13,1. De radende verforholdene og driftsberegninger gjennomfart av
Meteorologisk institutt understgtter antakelsen om forlisposisjon.

Vakthavende pa Idarson antydet at kantringen matte ha skjedd rundt kl. 0115 +/- noen
minutter. Med bakgrunn i farste satellittobservasjon av fartgyets ngdpeilesender kl. 0124
legger havarikommisjonen til grunn at fartgyet kantret omtrentlig kl. 0124.
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Figur 5: Kartskisse som viser antatt forlisposisjon ved Skjeervaybaen
(Radt kryss) og Teammervika hvor fartgyet drev inn i fiaera (gult kryss).
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1.4

14.1

1.4.2

Ver- og sjeforholdene pa ulykkestidspunktet

Meldt vind og observert vind

Meteorologisk institutt i Tromsg utstedte i forkant av ulykkestidspunktet kulingvarsler og
kystvarsler med fullstendig vaermelding for kystomradene i Nord-Norge.

Kulingvarslene som ble utstedt sgndag meldte for omradet Loppa til Nordkapp om vestlig
og senere nordvestlig stiv kuling fra sgndag ettermiddag. Det ble ogsa meldt at vinden
ville dreie nordlig natt til mandag.

Kystvarsel for strekningen Andenes til Loppa tilsa en gkning til vestlig frisk bris og liten
kuling i den nordre delen av omradet.

Sendag den 21.november kl. 2200 ble det ved Hasvik Lufthavn malt vestlig stiv kuling.
Vinden dreide utover natten pa nordvest og avtok noe. Mandag 22. november kl. 0100 ble
det ved Hasvik lufthavn malt nordvestlig liten kuling (se figur 6). KI. 0400 samme natt
viser vindobservasjonene opp i frisk bris i den nordlige delen av omradet og liten kuling
lenger sar.

.!d-

Figur 6: Veerobservasjoner fra Hasvik (Sluskfjellet og lufthavnen), Torsvag fyr og Sgrkjosen
(Kveenangen) mandag den 22. nov. 2010 kl. 0100. Forlisstedet merket med rgdt kryss.

Meldte- og beregnede bglger

Vervarslene som ble utstedt sgndag 21. november varslet for omradet rundt Loppa
balgehgyde 2 — 3 meter, senere gkende til 3 — 5 meter utover sgndag kveld og natt til
mandag.

Det finnes ikke tilgjengelig malinger av bglgeforholdene i omradet. Meteorologisk
institutt (MI) har gjennomfart modellberegninger som vist i figur 7. Ml antar at
beregningene gir en god beskrivelse av bglgeforholdene i ytre delen av Kvaenangen, men
at de ikke tar hensyn til lokal bunntopografi slik som grunner og skjer.

Den 21. november kl. 2300 var beregnet signifikant bglgehgyde ca. 1,5 m naer
Hellnesodden nord pa Laukgya, ca. 2,6 m nar Ramnes, og ca. 2,4 m midt ute i fjorden

10
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1.4.3

1.4.4

mellom Hellnesodden og Ramnes. Dominerende bglgeperiode ca. 8 s og bglgeretningen
var fra nordvest.

Balgehgyden gkte utover natta. KI. 0100 er det beregnet at signifikant bglgehgyde var 2,4
m ved Hellnesodden og 3,2 m midt i Kvaenangen og ved Ramnes (se figur 7).
Beregningene viser at bglgeforholdene var dominert av vindsjg fra nordvest.

Laukgya &
Unna Artnas

[ N LS

Figur 7: Kart som viser signifikant bglgehgyde og retning for mandag 22. november kl. 0100.
Basert pa modellberegning utfart av Meteorologisk institutt.

Strgm

Strgm vil ogsa kunne pavirke bglgeforholdene og vil blant annet veere avhengig av
stramretning i forhold til balgene. Det er vanskelig a si noe sikkert om streamforholdene.
Modellberegninger viser stram ner overflata pa 0,1 - 0,2 m/s innover fjorden (fra
nordvest) omkring antatt ulykkestidspunktet, men beregningene er usikre.

Nedbgr, sikt, lufttemperatur og sjgtemperatur

Det var sng eller sngbyger i omradet.

I henhold til Meteorologisk institutt var sikten god med minst 10 km sikt utenom bygene.
Observasjoner av fartayer som deltok under redningsaksjonen var at sikt i bygene var 2-3
n.mil.

Lufttemperaturene sank i lgpet av natten. Sgndag 21. november kl. 2200 Ia temperaturene
omkring 0 til 1 °C. Lufttemperaturen sank gradvis til -3 til -6 °C pa mandag morgen.

11
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1.5

151

1.5.2

Sjgtemperatur utenfor kysten for tidsrommet var malt til 6,4 - 6,6 °C. Det er sannsynlig at
sjstemperaturen i ulykkesomradet ikke avviker mer enn en grad fra denne malingen

Regelverk relatert til konstruksjon, kontroll og drift av fiske- og fangstfartey

Konstruksjon og ombyqqging av fiskefartgy.

Byggeforskriften som var gjeldende da Idarson ble bygget® ble erstattet av dagens
byggeforskrift* fra 1. januar 1992. Forskriften ble ogsé gjort gjeldende for eksisterende
fartay ombygget etter denne dato og omfatter dermed Idarson etter ombyggingen i 1999.
Dette er en overordnet forskrift som i stor grad henviser til Nordisk Batstandard® (NBS).

NBS gir blant annet detaljerte beskrivelser av byggetekniske krav, stabilitetskriterier og
krav til stabilitetsberegninger. Den krever at det foretas stabilitetsberegninger i ulike
lastkondisjoner (jfr. vedlegg C).

a) Lettvektkondisjon med minst mulig brennstoff, vann, utstyr og personer om
bord. Samlede vekter utenom lettvekt G, skal ikke utgjgre mer enn maks. 10 % av
batens fulle lastekapasitet P.

b) Lastkondisjon med maks. last i lasterom, fulle brennstofftanker og andre
tanker, samt maks. dekkslast. Tilsammen ma vekt av last, utstyr, personer.
brennstoff og vann ikke vaere mindre enn total lastekapasitet P.

c) Ankomstkondisjon med 10 % i brennstofftanker og andre tanker, tomt
lasterom samt maks. dekkslast.

d) Andre kondisjoner som gir ugunstigere resultat enn a, b og c.

Kontroll og sertifisering av fiskefartgy.

Idarson ble kontrollert som nybygg og fikk utstedt sin ferste driftstillatelse fra
Sjefartsdirektoratet i henhold til en kontrollordning hjemlet i forskrift av 7. januar 1983
om utstyrssertifikat for fiske- og fangstfartey. Denne forskriften er senere opphevet.

Et nytt kontrollregime ble introdusert fra 1. januar 1992°. Ordningen innebar at fartgyene
skulle gjennomga en hovedbesiktelse hvert femte ar samt en mellomliggende besiktelse i
lgpet av det tredje aret i femarsperioden. Kontrollene ble utfart av Sjafartsdirektoratet
som utstedte et Sikkerhetssertifikat for fiske- og fangstfartay med fem ars varighet. For &
kunne opprettholde gyldigheten av sertifikat matte fartgyet ogsa veere funnet
tilfredsstillende ved mellombesiktelsen. Sikkerhetssertifikatet skulle veere oppslatt i
styrehuset og var & anse som fartgyets fartssertifikat.

I henhold til dagens kontrollforskrift’, som tradte i kraft 1. januar 2001, skal tilsyn og
sertifisering av fiskefartey med starste lengde f.o.m. 10,67 m inntil 15 m utfgres av

® Forskrift 1. juli 1983 nr.12 om bygging av fiske- og fangstfartay.
* Forskrift 15. oktober 1991 nr. 708 om bygging og utrustning av fiske- og fangstfartgy fra 6 m og opptil 15 m starste

lengde

® Nordisk Bét Standard, Yrkesbéter under 15 meter, 1990

® Forskrift 15. oktober 1991 nr. 711 om besiktelse for utstedelse av sertifikater for fiske- og fangstfartay, og om andre
besiktelser m.m.

" Forskrift 3. oktober 2000 nr. 985 om kontroll av fiske- og fangstfartay fra 10,67 til 15 meter starste lengde
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private foretak godkjent av Sjefartsdirektoratet. Idarson har etter at forskriften tradte i
kraft veert sertifisert av to godkjente foretak®. Forskriften krever videre at fartayet skal
veere utstyrt med oppdatert fartayinstruks (se under). Videre skal reder, far en eventuell
ombygging starter, forelegge tegninger for godkjent foretak og motta en skriftlig
vurdering av hvorvidt den planlagte ombyggingen er i samsvar med gjeldende forskrifter.
Fartgyet skal ogsa kontrolleres av godkjent foretak etter ombygginger og ny
fartayinstruks skal utstedes.

| forbindelse med framstilling for fullstendig og periodisk forenklet kontroll skal
reder/farer fylle ut og signere meldingsskjema som fastsatt av Sjgfartsdirektoratet. |
skjemaet er det 4 spgrsmal som skal avkrysses med ja eller nei. Ett av disse spgrsmalene
er:

Fartgyet har siden forrige fremstilling for kontroll gjennomgatt ombygging,
driftendring eller andre endringer (f.eks. nytt/endret dekkshus, bytte av motor
eller montering av utstyr).

Sjefartsdirektoratet gjennomfarer uanmeldte tilsyn om bord i farteyene som kontrolleres
av foretakene. Det ble gjennomfgrt et uanmeldt tilsyn om bord i Idarson 20. januar 2009
uten at det ble gitt noen anmerkninger eller palegg. Sjefartsdirektoratets kontrollbase
inneholder ingen apne eller historiske palegg pa fartoyet.

Uanmeldte tilsyn for fiskefartgy gjennomfares i henhold til sjekklister tilpasset
fartgystarrelse og med et pa forhand definert fokus. Tilsynet om bord pa Idarson
(Fragydis) i januar 2009 var en sakalt prioritert besiktelse hvor fokuset var fartayets,
utstyrets og besetningens operative standard. Sjekklisten som var utarbeidet for prioritert
besiktelse i 2009 inneholdt 22 hovedpunkter med underpunkter. Under tilsynet ble det
blant annet konstatert at fartayet hadde gyldig fartgysinstruks og stabilitetsberegninger
om bord. Uanmeldte tilsyn skal i utgangspunktet gjennomfares innenfor et relativt kort
tidsrom og inkluderer ikke grundig gjennomgang av nevnte dokumentasjon. | forhold til
stabilitet forholder Sjgfartsdirektoratet seg til at godkjent foretak kontrollerer dette ved
fullstendig- eller periodisk forenklet kontroll.

I tillegg til uanmeldt tilsyn om bord i fartayene gjennomfarer ogsa Sjefartsdirektoratet
revisjoner av de godkjente foretakene.

Fartayinstruks

En oversikt over hvilke begrensninger som gjelder for driften av et fartay er et viktig
hjelpemiddel for 4 ivareta sikkerheten om bord. Disse begrensningene falger primeert av
stabilitetsberegningene og er til dels beskrevet i fartgyinstruksen (se vedlegg A). Alle
fiske- og fangstfartay med starste lengde fra 10,67 til 15 m skal ha gyldig fartayinstruks
oppslatt lett synlig i styrehuset. Etter hver kontroll ved godkjent foretak skal det utstedes
ny fartgyinstruks pa fastsatt blankett fra Sjgfartsdirektoratet.

Fartayinstruksen inneholder informasjon om operasjonelle begrensninger som
fartsomrade, maksimalt dypgaende/minimum fribord, maksimal vekt av fangst og lgs
utrustning pa dekk, maksimal vekt av last i lasterom, type last, (kasse-, bulk- eller

& Nordnorsk skipskonsult AS (2003 — 2005) og Polarkonsult AS (2005 — 2010)
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16.1

flytende last) samt om fartgyet er beregnet for operasjon i farvann hvor overising kan
inntreffe.

Den siste og gjeldende fartayinstruksen for Idarson ble utstedt 31. oktober 2008 med
gyldighet til 30. april 2011.

Drift av fiskefartgy.

Sikkerhetsforskriften® og ASH-forskriften’® kommer til anvendelse for alle fartgy uansett
byggear og gir operasjonelle bestemmelser knyttet til driften av fartay.

I sikkerhetsforskriftens generelle bestemmelser beskrives ansvarsforholdene og den
enkeltes plikter. Det er videre inntatt flere operasjonelle bestemmelser om vanntett
integritet og stabilitet i sikkerhetsforskriften. De mest relevante i denne sammenheng er
(jfr. forskriftens § 23):
Fartgy skal lastes slik at det i alle lastetilstander far tilstrekkelig stabilitet og
fartayets farer skal etter vurdering av bl.a. fartayets mangvreringsegenskaper, ta
nadvendige forholdsregler for & oppna en forsvarlig trim under hele reisen med
den lastekondisjon fartgyet har.

Ved vurdering av fartayets stabilitet skal det tas hensyn til fordeling av last,
sleping og eventuell bruk av vannballast, rulledempingstanker, vekseltanker mv.

Det skal tas hensyn til at stabiliteten kan reduseres ved forbruk av bunkers, vann
mv. under reisen.

Stabilitetsopplysningene skal oppbevares om bord, lett tilgjengelig for
ansvarshavende i styrehus.

Fartayets stabilitet som nybygg og etter ombygginger

Fartgyet har totalt hatt 3 eiere frem til forliset. Farste eier hadde fartgyet frem til februar
1993. Andre eier hadde fartgyet frem til siste eier overtok i mai 2010. Fartgyet seilte
under navnet “Freydis” frem til dagens eier kjgpte det og endret navnet til “Idarson” i mai
2010.

Nybyag

Idarson ble bygget i 1988 som sjark med typebetegnelse “Sandy 41” ved Sandgy
Plastindustri pa Sandgy i Mgre og Romsdal.

Idarson ble bygget etter den tids gjeldende byggeforskrift'* og det ble utfart krengeprave
og stabilitetsberegninger for fartayet. Dokumentasjonen ble utarbeidet av et
konsulentselskap og godkjent av Sjafartsdirektoratet september 1988.

Havarikommisjonens undersgkelse har avdekket at fartgyets faktiske konstruksjon avvek
fra tegningene som Ia til grunn for de opprinnelige stabilitetsberegningene. Idarson ble
bygget med motorbulb (“pung™), trolig for & kunne ha maskinrommet akter og samtidig
tilfredsstille motorleverandgars krav til maksimal vinkling av motoren i forhold til

® Forskrift 15. oktober 1991 nr. 710 om sikkerhetstiltak mv. pa fiske- og fangstfartay
19 Forskrift 1. januar 2005 nr. 8 om arbeidsmiljg, sikkerhet og helse for arbeidstakere pé skip
1 FOR 1983-01-07 nr. 12: Forskrift om bygging av fiske- og fangstfartayer
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horisontallinjen i langskipsplanet. Dette fremkommer ikke av tegningene, og har medfart
en lavere plassering av motoren samt en noe annen skrogform enn tegningene tilsier.

Forlenging av fartgyet, 1999

Sommeren 1999 ble det foretatt en omfattende ombygging av fartgyet ved at det ble
pabygget ny hekk som gket fartgyets lengde med ca. 1,5 meter. Det ble i tillegg montert
en stalkjel i hele fartayets lengde. | forbindelse med denne ombyggingen ble nye
tegninger utarbeidet og det ble gjennomfart ny krengeprave med tilhgrende
stabilitetsberegninger. Fartgyet ble na godkjent av Sjgfartsdirektoratet i henhold til NBS.

Undersgkelsen har avdekket at tegningene etter ombyggingen i 1999 ikke viser
kjglskoen, og at stabilitetsberegningene heller ikke har tatt hgyde for dette
oppdriftsvolumet.

Skissen under er fra 1990 og antas a vise fartayet slik det fremstod den gang.

Figur 8: Tegningen viser plassering av ferskvanns- og ballasttank (trimtank).

Idarson var utstyrt med en trimtank helt forut. Ferskvannstanken var ogsa arrangert i
fartgyets fremre del, under lugardgrken, og fulgte bunnreiset fra senter i bunnen til full
bredde under derken. Den var ikke delt av med langskipsskott. Pa grunn av trimtanken
forut er ferskvannstanken blitt plassert noe lenger akterut enn den ellers kunne ha veert.
Dette medfarer at tanken far en starre bredde enn om den hadde veert plassert helt forut.
Effekten av fri vaeskeoverflate blir dermed forsterket ved at vannet far vandre lenger ut
fra senterlinjen.

Undersgkelsene har vist at fartayets stabilitetsberegninger ikke har tatt i betraktning
fartayets mest ugunstige lastkondisjon med tanke pa effekten av fri vaskeoverflate, jfr.
kravene i NBS som er beskrevet i pkt. 1.5.1.

| tillegg fremkommer det av undersgkelsen at forbrukstankene for brennolje og ferskvann
var ungyaktig definert i disse beregningene. Det er uklart hvorvidt dette er ungyaktigheter
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som stammer fra tidligere beregninger eller om de er introdusert med beregningene i
1999. Tidligere dokumentasjon gir ikke entydige svar pa dette.

Videre er det funnet at beregningene fra 1999 inneholder en redskapsvekt pa 250 kg med
tyngdepunkt under dekk. Denne vekten representerer konteinere for lasting av fangst som
normalt star i lasterommet. Etter at kontrollordningen ble overfart til godkjent foretak
skulle det utarbeides fartgysinstrukser. I disse fremkommer maksimal utstyrsvekt og
fangstvekt pa dekk spesifisert, men dog uten angivelse av vertikalt tyngdepunkt. |
Idarsons farste fartgysinstruks inngikk kontainervekten, 250 kg, na som en del av
fartoyets tillatte dekkslast.

Undersgkelsen har vist at fartgyets stabilitetsberegninger har veert mangelfulle og basert
pa delvis feilaktig informasjon. Fartgyets beregnede stabilitetsegenskaper har med
bakgrunn i disse forholdene avveket fra faktiske stabilitetsegenskaper. Dette droftes i
kapittel 2.2.

Montering av rulledempingstank, 2008

Hasten 2008 fikk daveerende eier av Idarson montert en rulledempingstank i akterkant av
styrehuset. | forbindelse med monteringen av denne tanken ble fartgyets
stabilitetsdokumentasjon oppdatert. Godkjent foretak utstedte ny fartgyinstruks den 31.
oktober 2008 med gyldighet til 30. april 2011 og med maksimalt fartsomrade kystfiske
(se vedlegg A).

Godkjent foretak papeker i sitt brev datert 6. nov. 2008, som var vedlagt
stabilitetsberegningene, blant annet at fartayets stabilitet er godkjent nar krav og
begrensninger i brevet med vedlegg er oppfylt samt at “redskapsvekt skal begrenses til
hva som er vist i lastetilstandene (1,05 tonn)”. Det papekes videre at dekkslast ut over
redskaper (altsa fangst) ikke skal overstige 0,60 tonn med tyngdepunkt hgyst 0,35 m over
dekk nar fartgyet ikke er lastet ugunstigere enn de beregnede tilstander med fangst pa
dekk. Oversendelsesbrevet papeker en tyngdepunktsbegrensning for fangst pa dekk, men
dette reflekteres ikke i fartgysinstruksen.

De utstedte i tillegg en egen instruks for bruk av rulledempingstanken (se vedlegg B).
Foretaket papekte blant annet i sitt brev til davaerende eier at dekkslast ikke var tillatt hvis
rulledempingstanken var i bruk. Rulledempingstanken skulle heller ikke brukes med
mindre det var minimum 9,5 tonn last i rommet. Instruks for bruk av
rulledempingstanken skulle henges opp pa godt synlig sted i styrhuset. Maksimal
fyllingsgrad pa tanken var 400 kg.

Instruksen for bruk av rulledempingstanken ble sendt som en del av den totale
stabilitetsdokumentasjonen. Imidlertid har daveerende eier av Idarson opplyst at han ikke
sd instruksen og trodde han vil motta denne i egen ekspedisjon. Instruksen ble saledes
aldri ble slatt opp i styrehuset. Hva som ble opplyst siste eier ved kjgp av fartgyet er
usikkert for havarikommisjonen.

Selv om den daveerende eieren ikke hadde sett instruksen for bruk av
rulledempingstanken var han likevel klar over begrensningene i bruken. Han prgvde ut
tanken under forskjellige veer- og lastkondisjoner og konkluderte med at tanken fungerte
tilfredsstillende under forskjellige forhold. Han etablerte med bakgrunn i dette en praksis
for bruk som gikk ut over begrensningene det godkjente kontrollforetaket hadde skissert.
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Eieren opererte tanken med rent sjgvann, og fylte opp og tappet ned innholdet i tanken
aktivt i forhold til radende veer- og lastkondisjoner.

Ved montering av rulledempingstanken i 2008 ble lettskipsvekten i de nye
stabilitetsberegningene fra godkjent foretak korrigert med 100 kg. Undersgkelsen har
avdekket at dette var ca. 50 kg for lite. Dimensjonene og plasseringen har ogsa vist seg a
veere ungyaktige. For gvrig var disse beregningene basert pa beregningene fra 1999. Ogsa
disse forholdene har bidratt til avviket som har oppstatt mellom fartgyets beregnede
stabilitetsegenskaper og de reelle egenskapene.

Ombyaqaqing for fiske med seinot, 2010

Sommeren 2010 ble det igangsatt oppgraderingsarbeider for a rigge fartayet for fiske med
seinot og for & utvide fartsomradet til Bankfiske Il. Idarson befant seg frem til oktober pa
forskjellige verksteder for oppgradering.

For a klargjare fartayet for fiske med seinot ble to nye kraner montert. Kranene ble
montert pa to forskjellige verksteder. En kran ble plassert akterut pa dekket over
arbeidsdekket og en oppe pa styrehustaket. Kranen pa dekket akterut kom til erstatning
for en mindre kran som var montert der fra far. | forbindelse med slippsetting ble det
videre montert en baugthruster. Omriggingen omfattet ogsa montering av to nye vinsj-
nokker. En ble installert pa ankerspillet forut og en knyttet til hydraulikken under krana
akterut. Pa dekket ved siden av krana akterut ble det montert en lettbat davit.

Eieren har i samtaler med den gvrige besetningen om bord fortalt at han, i forbindelse
med omlegging til seinotfiske, mente det ville vaere behov for 2-3 tonn stal ekstra pa
kjalen for a tale operasjon og laft av nota. Den nye stalkjglen var, av eieren, ikke funnet
ngdvendig for vinterfisket med garn og line og planen var & fa denne montert far far
notfisket etter sei startet etter sommeren 2011. Fartgyet gjenopptok fisket uten at ekstra
stalkjel var montert.
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Figur 9: Bildene viser bant annet kranene som ble montert.

| tillegg til utstyret som var knyttet til et fremtidig seinotfiske hadde eieren iverksatt
arbeid med montering av MF radiosender for & mate kravene for operasjon i Bankfiske 1.
Fundament for strekkantenne og antennetuningsenhet var montert pa styrhustaket. Pa
dekket over arbeidsdekket var det montert en aluminiumskasse for batterier til
radiostasjonen.

Alle de overnevnte endringene har hatt innflytelse pa fartayets stabilitet pa forskjellige
mater og i varierende grad. Alle nye vekter har pavirket tyngdepunkt og lasteevne.
Endringer i undervannsskroget (baugthrusteren) har ogsa pavirket oppdrift og trim.

Havarikommisjonen har ikke funnet at planer for ombyggingen i 2010 ble forelagt
godkjent foretak og funnet i samsvar med gjeldende forskrifter far ombyggingen startet,
slik kontrollforskriften krever. Det er dermed ikke utarbeidet nye tegninger, beregninger
eller fartgyinstruks i forbindelse med denne ombyggingen.

Beregning av fartgyets stabilitet i forlistilstanden

En sentral del av undersgkelsen har veert a etablere skipets faktiske lastekondisjon ved
forlistidspunktet og beregne fartayets stabilitet slik det fremstod ved ulykken.

Beregningsgrunnlag

For & kunne gjennomfare ngdvendige beregninger av fartayets stabilitet i
forliskondisjonen har havarikommisjonen lagt til grunn falgende vekter:

Kraner og andre tilleggsvekter etter ombygging i 2010:
Vektene er i stabilitetsberegningene representert med hhv. 365 kg pa krana som ble
montert pa styrehustaket og 300 kg pa krana som ble montert pa batdekket. SHT har valgt
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a se bort ifra de andre tilleggsvektene da de er relativt sma i forhold til kranene og saledes
vil ha relativt sett liten betydning.

Diesel:

Idarson bunkret fullt med diesel i Batsfjord kort tid far maskinhavariet. Det oppgis at
farteyet kun hadde seilt i ca. to timer da havariet inntraff. Det ble ikke forbrukt ytterligere
diesel for fartgyet startet pa praveturene etter installasjon av ny motor i Tromsg. Inkludert
ngdvendige preveturer og transitt nordover til Brynnilen legges det til grunn at fartgyet
har seilt 10 -12 timer etter bunkringen i Batsfjord. Den nye motoren var under innkjgring
og ble operert pa 14 — 1500 omdreininger. Med bakgrunn i forbruksdata fra
motorfabrikanten antas det at fartgyet hadde ca. 80 % bunkers igjen ved forlistidspunktet.

Ferskvann:

Far avgang fra Tromsg fylte besetningen ferskvann. Det var startet forbruk av dette
vannet og havarikommisjonen har lagt til grunn at denne tanken hadde 98 % fylling.
Dette er en fyllingsgrad som gir en sterkt negativ effekt i form av fri veeskeoverflate.

Rulledempingstanken:

Rulledempingstanken var fylt med 400 kg vann med frostvaeske. Frostveesken antyder at
tanken var fylt opp “en gang for alle” med den hensikt a seile med 400 kg vann
permanent.

Lasterommet var tomt og det befant seg kun to stamper med blaser og iletau pa dekk. De
tidligere omtalte konteinerne pa 250 kg var ikke om bord.

| beregningene er det benyttet standard vekt for mannskap/proviant.

Stabilitetsheregning
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Figur 10: Idarsons stabilitet ved forlistidspunktet (rosa heltrukken linje) sammenlignet med
minimumskravene til stabilitet (rad heltrukken linje).
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Beregningene over viser at kun verdien for GM er innenfor kriteriene. Kravet om positiv
GZ-kurve (“rettende arm”) opp til 70° er for eksempel ikke oppfylt da GZ blir negativ
ved 52.262° krenging.

Havarikommisjonen har i tillegg sett neermere pa bidraget fra rulledempingstanken og
kranene for & belyse effekten av disse elementene spesielt. Fartgyet gikk med 400 kg
vann pa rulledempingstanken, noe som representerer en stor vekt med hgyt tyngdepunkt,
samt en betydelig heving av det virtuelle tyngdepunktet som faglge av stor fri
vaeskeoverflate. De nylig monterte kranene representerer betydelige vekter med hgye
tyngdepunkt. Kombinasjonen av disse to faktorene har medfart en vesentlig reduksjon i
fartgyets stabilitetsegenskaper. Beregningene viser for gvrig at begge disse faktorene
alene — henholdsvis 400 kg vann pa rulledempingstanken eller monteringen av kranene —
ville ha medfart at fartgyet hadde utilstrekkelig stabilitet.

I tillegg til de to overnevnte viktige faktorene skal det understrekes at fartayet pa
forlistidspunktet gikk med tomt lasterom og en sveert ugunstig fyllingsgrad pa
ferskvannstanken.

Besetningen og kompetansekrav

Besetningen

Besetningen om bord pa Idarson besto ved forlistidspunktet av tre mann.

Eier:

Fiskeren som eide og driftet Idarson pa ulykkestidspunktet var 56 ar. Han hadde ingen
formell maritim utdanning, men hadde mange ars erfaring som fisker. Han var fra
ungdomstiden flere ar med faren pa fiske, fer han i 1980 fikk bygget sin farste sjark som
han drev frem til 1984. | perioden 1984 til 1994 arbeidet han pa oljeinstallasjoner
offshore. | 1994 fikk han bygget sitt andre fartgy, en sjark pa 35 fot som han drev frem til
2007. Dette fartayet ble forlenget til 40 fot i 1997 og ble tapt i brann i 2007. Eieren ville
na trappe ned sjalivet og kjgpte en sjark pa 30 fot med tanke pa lettere drift. @nsket om a
drive i starre skala meldte seg igjen og i mai 2010 kjgpte han Idarson. I tillegg til & veere
en meget erfaren og dyktig fisker var han opptatt av sikkerhet, noe han hadde med seg
spesielt fra tiden offshore. Han hadde ogsa utrustet Idarson med mye nytt redningsutstyr.
Fartgyene han har eid og drevet har baret preg av godt vedlikehold, ryddighet og orden.
Eieren omkom i forbindelse med forliset.
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Fisker:

Fiskeren som var med som mannskap ved forlistidspunktet var 62 ar og hadde siden 2004
reist med eieren av Idarson. Han hadde ingen formell maritim utdanning, men hadde lang
erfaring som fisker og hadde drevet fiske siden han startet sammen med faren sin om
bord i en 70 fots bat i 1963. | perioden 1981 — 2000 eide og drev han egne sjarker.

Hjelpemann:
I tillegg til de to fiskerne var det med en hjelpemann/slgyer. Han var 72 ar og hadde fra

1957 — 1959 veert aktiv som fisker. | perioden 1960 — 1963 seilte han utenriks fgr han i
1963/64 tok fiskeskipperskolen. Etter dette tok han seg arbeid i land. Han var pensjonert,
men hadde siden oktober 2010 veert med Idarson som hjelpemann/slagyer.

Kompetansekrav

I henhold til forskrift om kvalifikasjonskrav og sertifikatrettigheter for personell pa
norske skip, fiske- og fangstfartgy og flyttbare innretninger'? kreves det
Fiskeskippersertifikat kl. C for & fare fiskefartay pa 10,67 meters starste lengde og
derover, opp til 15 meters lengde, men under 50 bruttotonn.

En tidligere forskrift' spesifiserte en overgangsregel som ga dispensasjon fra overnevnte
sertifikatkrav for den som har drevet ervervsmessig fiske for 1. januar 1999. Regelen lad
som falger:

“Kravet til sertifikat for farer av fiskefartay under 15 meter stgrste lengde skal
gjelde for personell som begynner ervervsmessig fiske etter 1. januar 1999.”

Denne overgangsregelen er derimot ikke lenger a finne i dagens gjeldende forskrift, men
ifglge Sjefartsdirektoratet praktiseres den likevel fortsatt. | skrivende stund er det en ny
revisjon av denne forskriften ute pa haring. I dette forslaget er det pa ny innfart en
overgangsregel. Den er foreslatt & lyde som falger:

“Overgangsregler for skipsfarer pa fiskefartay med starste lengde mellom 10,67
0g 15 meter

(1)Fram til 1. januar 2013 er det ikke krav til kompetansesertifikat for skipsfarer
pa fiskefartgy med sterste lengde mellom 10,67 meter og 15 meter for den som var
fisker fgr 1. januar 1999 og som har fart fiskefartay med starste lengde mellom
10,67 meter og 15 meter innen 1. januar 2012.

(2)Den som innen 1. januar 2013 dokumenterer ervervsmessig fiske for 1. januar
1999 samt a ha fart fiskefartay med starste lengde mellom 10,67 meter og 15
meter for forskriften trer i kraft kan fa utstedt kvalifikasjonsbevis som farer for
gjeldende fartgy. Kvalifikasjonsbeviset ma fornyes hvert femte ar.”

12 FOR 2003-05-09 nr. 687: Forskrift om kvalifikasjonskrav og sertifikatrettigheter for personell p& norske skip, fiske-
og fangstfartgy og flyttbare innretninger

¥ FOR 1998-04-29 nr. 398: Forskrift om kvalifikasjonskrav, utstedelse av sertifikater og om sertifikatrettigheter for
personell pa norske skip
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1.9
19.1

1.9.2

Redningsredskaper og radiokommunikasjonsutstyr

Redningsredskaper

Forskrift om redningsredskaper pé fiske- og fangstfartay™ beskriver gjeldende krav til
redningsredskaper om bord. Denne forskriften omfatter fiskefartey under 15 meters
lengde og krever at ogsa fartay bygget far forskriften tradte i kraft, sa vidt mulig, skal
tilfredsstille kravene i denne forskriften. I tvilstilfeller avgjer Sjgfartsdirektoratet om
bestemmelsene i denne forskriften anses som oppfylt.

Fartgyet var utstyrt med to nyinnkjegpte redningsdrakter av typen TK-007SE, i tillegg til
en eldre drakt som fulgte med baten. Foret i draktene er festet med borrelaser. De to
draktene som ble brukt av fiskerne er produsert iht. kravene i SOLAS™ og LSA™ koden
og innehar godkjenning av Lloyds. Draktene ble levert til rederiet i begynnelsen av
september 2010. Idarson var ogsa utstyrt med redningsvester av typen Seamaster 2010
0g Seamaster 1983. Draktene og vestene var utstyrt med lys og var lagret i lugaren, med
unntak av en drakt som var lagret i styrhuset.

Det var en redningsflate om bord av type Viking 4 DK+ godkjent for 4 personer. Flaten
var typegodkjent av det Norske Veritas og var montert pa fartgyets babord side oppe pa
rulledempingstanken. Flaten var montert i en krybbe og var utrustet med hydrostatisk
utlgser og utvendig blinkende lys som tennes nar flaten kommer i vann.

Idarsons redningsflate ble etter forliset funnet oppblast pa land pa nordsiden av neset som
danner den sgrlige avgrensningen av Temmervika. Flaten ble funnet ca. 200 meter i
vestnordvestlig retning fra der fartgyet ble funnet.

Fartgyet hadde to livbgyer. Disse var plassert henholdsvis akterut pa dekket over
arbeidsdekket og pa styrbord side av styrhuset rett forut for garnspillet. Begge bgyene var
utstyrt med line og lys.

Fartgyet var utrustet med en radartransponder som var plassert i styrehuset.

| forskriften om redningsredskaper som var gjeldene, inntil den for nye farteyer ble
opphevet 1. januar 1992, var det inntatt krav om at “Alle fartgy skal vere utstyrt med
branngkser i et slikt antall og anbrakt i naerheten av utganger og ngdutganger til apent
dekk som forholdene matte tilsi”* Dette kravet ble ikke viderefert i forskriften om
redningsredskaper som var gjeldende for Idarson.

Radiokommunikasjonsutstyr

Idarson omfattes av forskrift om radioanlegg og radiotjeneste i fiske- og fangstfartay’’.
Forskriften stiller blant annet krav til radioutrustning og ngdpeilesender.

Fartgyet var utrustet med to Sailor VHF 2048 som begge var plassert i styrehuset. Med
rask vannfylling av styrehuset ble begge VHF-settene raskt satt ut av drift. Videre var
farteyet utstyrt med ett 200 Ah radiobatteri og to ngdpeilesendere. En manuell
ngdpeilesender av typen ACR Sattellite2 406 ™ var montert i en brakett i styrehuset. |

 FOR 1991-10-15 nr. 709: Forskrift om redningsredskaper m.m. pé fiske- og fangstfartay

15 safety Of Life At Sea

16 |_ife Saving Appliances

Y FOR 1993-12-22 nr. 1242: Forskrift om radioanlegg og radiotjeneste i fiske- og fangstfartay
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tillegg var det nylig montert en Tron 40S fri-flyt ngdpeilesender pa styrbord side av
masta pa styrhustaket. Ngdpeilesendere skal kodes med en unik identifikasjon (hex.id),
samt med MMSI nummeret som tilhgrer fartayet. Begge ngdpeilesenderne om bord pa
Idarson var kodet med samme hex.id og MMSI nummer*®. Havarikommisjonen har ikke
veert i stand til & bekrefte hvilken av de to ngdpeilesenderne som faktisk sendte
nedsignalet som ble oppfanget av Cospas - Sarsat systemet™®.

Arbeid med & montere MF sender var startet, men ikke ferdigstilt.

Siste radiokontroll ble utfgrt om bord i fartgyet ved Botnhamn 10. desember 2009, uten
bemerkninger. Fartgyet hadde gyldig “Sikkerhetssertifikat for radio pa fiske- og
fangstfartgy”.

1.10 Redningsaksjonen

Da Idarson kantret ble en av fartgyets ngdpeilesendere utlgst og sendte ngdsignal pa 406
MHz. Signalet ble registrert av en geostasjoneer satellitt kl. 0124. Ngdpeilesenderen var
av en type som ikke sender posisjonsinformasjon. Basert pa den geostasjonzre
satellittens observasjon av fartayets ngdpeilesender ble hovedredningssentralen varslet
kl. 0130 om at det var registret ngdsignal fra en ngdpeilesender med Idarsons MMSI
nummer.

Hovedredningssentralen forsgkte & kontakte fartayet pad mobiltelefon, men fikk bare
mobilsvar. Fartgyet ble ogsé forsgkt lokalisert med AIS? uten resultat (Idarson var ikke
utstyrt med AIS). KI. 0150 kontaktet HRS pargrende av den omkomne for & undersgke
om de visste hvor fartgyet befant seg. Pargrende oppga at fartayet avgikk Tromsg sgndag
ettermiddag. Pargrende forsgkte a kontakte bade den omkomnes og en av de andre om
bord sine mobiltelefontelefoner uten a fa svar. KI. 0201 hadde en av Cospas - Sarsat
systemets polarbanesatellitter passert omradet og ga en farste mulig posisjon i omradet
ved Brynnilen.

Med en nd mulig posisjon kontaktet Hovedredningssentralen Vardg radio og ba om
assistanse til a kalle Idarson pa VHF. Hovedredningssentralen kontaktet ogsa
redningsskayta Oscar Tybring som la stasjonert pa Skjervay, 12 n.mil fra Brynnilen og ba
dem seile mot antatt posisjon. Vardg radio gikk ut med en hastemelding og ba fartgy i
omradet holde skarp utkikk.

To fartayer befant seg i omradet ved Brynnilen og responderte pa meldingen fra Vardg
radio. Rundt kl. 0220 var begge fartagyene i nerheten av den estimerte posisjonen for
nedpeilesenderen. Like for kl. 0300 var ytterligere et fartgy pa plass og deltok i sgket
etter Idarson.

Fartgyene gjorde observasjoner av reflekser og mulige lys langs landet nord for
Brynnilen, men pa grunn av de radende vearforholdene hadde de ikke mulighet til a ga
naer nok for & verifisere objektene.

Basert pa informasjonen som forela rundt kl. 0300 ble en full redningsaksjon iverksatt.
Fartgyene i omradet ble ledet av kystvaktfartgyet Barentshav. Hovedredningssentralen

8 MMSI, Maritime Mobile Service Identity, unik kode for identifisering av fartay.
9 Internasjonalt satellittsystem for sgks- og redningsoperasjoner
2 AIS, Automatic Identification System
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kalte ut redningshelikopteret fra Banak og det ble iverksatt sgk langs land ved hjelp av
lokalbefolkningen i omradet. Et fjerde sivilt fartay sluttet seg til leteaksjonen pa sjgen,
som da besto av totalt seks fartayer.

Grunnet de radende veerforholdene matte helikopteret fly ut Porsangerfjorden og sgrover
mot Loppa, noe som farte til at helikopteret ankom havaristedet litt far kl. 0500. Kort tid
etter at helikopteret ankom omradet observerte to av fartgyene i omradet lys inne i fjeera i
Temmervika og helikopteret ble dirigert mot omradet. KI. 0512 rapporterte helikopteret
at de hadde lokalisert havaristen og at de sa tegn til liv om bord. KI. 0539 var de tre
personene som var om bord i Idarson heist opp i helikopteret og pa vei mot Tromsg.

Ulykkesstatistikk og sikkerhetsstudier

Det foreligger bade nasjonal og internasjonal statistikk som viser kantringer med
fiskefartgy. Det forliste totalt 82 norske fiskefartay som falge av kantring i perioden 1982
til 221010. SHT redegjorde for dette i rapporten som omfattet forliset av sjarken Monica
V=,

Det er ogsé nasjonalt og internasjonalt gjennomfert studier av ulykker” med fiskefartay
hvor det er konkludert med at det er behov for bedre stabilitetsdokumentasjon samt
opplaring og heving av kompetansen til fiskere pa dette omradet. Det foreligger ogsa
studier hvor det pekes pa at effekten av modifiseringer og overlast pa fiskefartayers
stabilitet ofte overses av eiere og operatgrer. | rapporten som nevnt ovenfor avga
havarikommisjonen fglgende sikkerhetstilrading:

Sikkerhetstilrading 2011/01T. Havarikommisjonens undersgkelse har avdekket at selv
erfarne og sikkerhetsorienterte fiskere kan ha mangelfull innsikt i hva som pavirker et
fartgys stabilitetsegenskaper. Samtidig peker nasjonale og internasjonale utredninger pa
at kunnskapsnivaet relatert til stabilitetsleere blant fiskere generelt er for darlig.
Konsekvensene av dette kan veere at det tas om bord mer last og utstyr pa dekk, eller at
last og utstyr plasseres for hayt over dekk, i forhold til det fartgyet har innebygd stabilitet
til & tale. Havarikommisjonen vil tilrd Sjgfartsdirektoratet 4 arbeide for & heve
kunnskapsnivaet hos fartgyeiere/fiskere om hvordan last og utstyr pavirker fartgyets
stabilitetsegenskaper, og hvordan fartgyeiere/fiskere kan forsikre seg om at et fartgys
stabilitet er tilfredsstillende i alle lastetilstander.

2L SHT rapport Sjg 2011/02
2 SINTEF Rapport om HMS i sjarkflaten. Sikkerhetsmessige forhold om bord pa kystfiskefartgy opp til 15 meter —

Fase |1

MAIB Report on the analysis of fishing vessel accident data 1992 to 2000

MAIB Analysis of UK fishing vessel safety 1992 to 2006

United States Coast Guard, Analysis of fishing vessel casualties, A review of lost fishing vessels and crew fatalities,
1992 — 2007

1150-20 U 1998, (98FS-40), FISHING VESSEL STABILITY — PROVING THE PRINCIPLES

Captain Barb Howe, M.Ed
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ANALYSE

Idarson var pa vei fra Tromsg og nordover mot Hammerfest da fartgyet bratt kantret etter
passering av Brynnilen. | sjgulykker som involverer kantring vil det ofte vaere naturlig a
se nermere pa fartgyets stabilitetsegenskaper for a belyse og verifisere teorier rundt
hendelsesforlgpet og mulige arsaksforhold. Undersgkelsen har inkludert grundige
analyser av bade veer- og sjgforholdene og fartayets stabilitetsegenskaper for a sgke a
finne forklaringer pa forliset. | arbeidet med fartgyets stabilitetsegenskaper har det
fremkommet en rekke forhold knyttet til avvik mellom fartgyets beregnede stabilitet og
faktiske stabilitet. Det er ogsa avdekket forhold relatert til overlevelsesaspekter
(redningsutstyr og kommunikasjon) som fikk betydning for utfallet av forliset.

Vurdering av hendelsesforlgpet

Vurderingene av hendelsesforlgpet er foretatt med bakgrunn i samtaler med de
overlevende sammenholdt med driftsberegninger, veerdata, observasjoner fra
redningsfartayene, AlS informasjon, nedkommunikasjonen og gjennomfarte
stabilitetsberegninger.

Posisjon oq tidspunkt for ulykken.

Basert pa informasjonen i kap. 1.3 legger havarikommisjonen til grunn at fartgyet forliste
ved Skjervgybaen i omtrentlig posisjon N 70°14,8 og E 021°12,1, ca. kl. 0124.

Drift av det kantrede fartgyet og flaten

Avstanden fra der Idarson mest sannsynlig forliste og inn til posisjonen hvor fartgyet
senere ble funnet er 1,1 n.mil. Meteorologisk Institutts beregninger av driften for Idarson
i kantret tilstand tilsier en drivhastighet i starrelsesorden 0,67 knop. Denne
drivhastigheten og antatt drivdistanse tilsier en drivtid pa ca. 1 t og 38 minutter. Fartayet
antas i forhold til dette & ha gatt i fjeera inne pa Temmervika omtrentlig kl. 0304.

En stund etter kantringen tok fartgyets eier seg ut av havaristen og opp pa babord
skuteside. Han befant seg da i omradet hvor Idarsons flate var festet i krybba. Eieren
banket pa vinduet ned til messa et par ganger med noen minutters mellomrom. Funnet av
flaten i oppblast tilstand pa land ca. 200 m fra fartgyet kan etter havarikommisjonens
oppfatning forklares med at eieren forberedte evakuering av besetningen og klarte a lgse
ut flaten.

Vear- og bglgeforhold, havbunnens topografi

Omkring ulykkestidspunktet var det i omradet liten kuling fra nordvest. | vindkast og i
byger kan vinden ha veert en god del sterkere. Vermeldingene var i overensstemmelse
med det faktiske veeret og det var etter havarikommisjonens oppfatning ikke overhendig
veer i omradet.

Det er usikkerhet knyttet til stramforholdene omkring ulykkestidspunktet, men
havarikommisjonen vurderer ytre krefter fra vind og belger til & veere av starre betydning
for hendelsesforlgpet enn stremforholdene.

Kystens topografi med bra endring i vanndybden vil kunne fare til reflekterte og
transmitterte bglger. Pa grunn av at kystlinjen nordgst for Brynnilen hovedsakelig bestar
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av mange bukter antas det at reflekterte og transmitterte balger har lhatt mindre betydning
for sjgtilstanden nord og nordgst for Brynnilen.

Etter at Idarson rundet Laukgya og startet pa Kvaenangen seilte sjarken mot vinden og
bglgene. Antatt kurs var 023°. Dominerende bglgeretning og balgelengde over dypt vann
og vindretning sett i forhold til sjarkens kurs er vist i figur 11.

W y | Skjerveybaen
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Figur 11: Kart over omradet rundt Brynnilen som skisserer Idarson i to posisjoner; da farteyet
krysset Kvaenangen og etter at det hadde rundet Brynnilen. Vindretning og styrke er tegnet inn.
Dominerende bglgeretning og — lengde fra vinden over dypt vann er ogsa tegnet inn og er i
proporsjon med dimensjonene til Idarson.

Etter at Idarson hadde rundet Brynnilen seilte sjarken tilnaermet tvers av vind og
vindbglgene. Det vil si vinden og sjgen kom narmest rett mot babord skuteside. I tillegg
var det noe dgnning fra nord.

| dette omradet er det lokale grunner. Haukgygrunnen har dybde pa 35 meter og
Skjervaybaen er pa 14 meter. Omkring Skjerveybaen er dybden omkring 22 — 46 meter.
Bade vindsjgen fra nord-nordvest og denningene fra nord kan over disse grunnene ha blitt
stuvet sammen slik at de ble hgyere og kortere. De kan ogsa ha dreid noe mot gst.
Spesielt ved Skjervaybaen kan det ha blitt dybderefraksjon slik at det oppstod en
konsentrasjon av bglgeenergi syd og sydast for grunnen.

Pa grunn av de lokale grunnene er det derfor sannsynlig at bglgeforholdene ble mer
uryddige og at bglgene ble krappere. Etter at Idarson hadde rundet Brynnilen og seilte
over det grunne omradet ved Skjaervaybaen kan sjarken ha blitt pafert stgrre tverrskips
krengende momenter fra bglgene i tillegg til vinden.
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2.2

Kantringsforlgpet

De som overlevde forliset forklarte at de opplevde kantringen som at de traff et “hull” i
sjgen hvor fartayet datt ned og krenget styrbord over. Fiskeren som var pa vakt oppe i
rorhuset slo pa dekkslyset og konstaterte at det var vann innover dekket. Fartgyet fikk
nok en sjg inn fra babord og fortsatte a legge seg over og ble liggende med 90° styrbord
slagside. Det var glgtt pa rorhusvinduet pa styrbord side og vannet fylte raskt rorhuset.

At de om bord opplevde at fartgyet traff et “hull” kan etter havarikommisjonens
vurdering skyldes at de ved passering av Skjervgybaen statte pa betydelig hgyere og
brattere balger enn det de hadde opplevd utover Kveenangen. En bratt og hay sjg har
pafart fartgyet et krengende moment til styrbord. Vann inn over rekka pa styrbord side
kan ha medfart at Idarson en periode ble liggende med slagside til styrbord. Neste sjg fra
babord har pafart fartayet et ytterligere krengende moment som medfarte slagside over
52°, noe som igjen farte til at fartayets evne til a rette seg var tapt (jfr. kap. 1.7.2, figur
10). Fartayet kantret og ble liggende stabilt med omtrentlig 90° slagside.

Stabilitetsberegningene som ligger til grunn for ovenstaende vurderinger baserer seg pa at
fartgyet er intakt. Fartgyet ble etter hvert fylt av sjg gjennom det apne styrehusvinduet pa
styrbord side. Det var apen forbindelse fra rorhuset til lugar forut og messe pa babord
side. Via kabelgaten i styrbord rekke antas det videre at maskinrommet har blitt fylt fra
rorhuset. Det ma i henhold til beregninger SHT har fatt foretatt antas at fartgyet ville ha
rullet helt rundt hvis det ikke var luftlommer inne i skroget som bidro til & holde Idarson
pa ca. 90° slagside.

Stabilitetsberegninger, kvalitetssikring og godkjenning

Et fartgys stabilitetsegenskaper er pavirket av bade byggetekniske og driftsmessige
forhold. I utgangspunktet kan man beregne et fartgys innebygde stabilitetsegenskaper
basert pa dets form, vekt, tyngdepunkt etc. Ved deretter & variere driftsparametre — f.eks.
fyllingsgrad av tanker, lgse vekter og utstyr, proviant og bemanning — kan man beregne
hvor mye last det er trygt & ta om bord og hvor i fartayet lasten kan plasseres. Endringer i
fartgyets skrogform, utrustning e.l. vil pavirke stabilitetsegenskaper og lasteevne, og vil
derfor kreve nye beregninger.

En skipsfarer ma ha korrekt og tilstrekkelig informasjon om et fartays
stabilitetsegenskaper og lasteevne for & kunne drifte det pa sikkert vis. Det er ogsa viktig
at skipsfareren forstar hvordan fartgyets stabilitet pavirkes av ytre faktorer for & kunne
tilpasse driften etter forholdene. For a lette denne oppgaven er det viktig at beregningene
er utfart for de mest kritiske kondisjonene i et fartgys driftssyklus og at en viss
konservatisme blir lagt til grunn. Pa den maten unngar man ungdvendig kompliserte
driftsinstrukser som f.eks. krever hyppige endringer i ballastering, operasjon av
rulledempingstank, forutsetning for & kunne ta fangst inn pa dekk, trim mm. Barrieren for
a hindre at fartgyet aldri har svakere stabilitet enn minstekravene blir ellers redusert eller
utydeliggjort.

Undersgkelsen har vist at fartgyets stabilitetsberegninger har veert mangelfulle og basert
pa delvis feilaktig informasjon. Beregninger, godkjenninger og kontroller har vart
gjennomfart av flere forskjellige instanser gjennom fartgyets livslgp. Fartgyet har ogsa
veert gjenstand for flere modifiseringer og ombygginger hvor feilene har blitt viderefart
og nye feil introdusert.
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2.2.2

De faktiske forholdene er beskrevet under pkt. 1.6 og vil bli analysert neermere herunder.

Idarsons konstruksjon som nybyaqg

Idarson ble bygget med motorbulb (“pung”). Dette har medfart en lavere plassering av
motoren enn det som fremkommer av tegningene samt en noe annen skrogform. A flytte
motoren lavere i skroget er i seg selv stabilitetsmessig gunstig da det senker fartayets
tyngdepunkt.

At modellen for beregning av stabilitet mangler volum i omradet der motorbulben i
virkeligheten fortrenger vann farer i hovedsak til at beregnet deplasement i forhold til
malt vannlinje ved krengeprgven blir mindre enn virkeligheten. Dette farer til at beregnet
metasenterhgyde, GM, under prgven blir starre enn reelt hvilket resulterer i at lettskips
vertikale tyngdepunkt blir liggende lavere enn virkeligheten. 1 tillegg vil det manglende
oppdriftsvolumet medfare at metasenteret, M, blir liggende hgyere enn reelt. Sistnevnte
effekt vil lgfte lettskipets tyngdepunkt.

Figur 12: viser plassering av tyngdepunkt (G), oppdriftssenteret (B)
og metasenteret (M).

Feilen som ble gjort har altsa resultert i to forskjellige effekter som kan sies a virke i hver
sin retning. SHT har ikke fatt utfgrt beregninger som viser den resulterende effekten og
kan derfor ikke sla fast med sikkerhet om dette gjer resultatene mer eller mindre
konservative. Det man derimot vet er at det har medfart en usikkerhet ved at
beregningene ikke gjenspeiler virkeligheten.

Etter havarikommisjonens vurdering er det viktig at det utarbeides ““as built” tegninger
for & sikre at informasjonen som benyttes i stabilitetsberegningene gir mest mulig reelle
resultater. Viktigheten av dette er ogsa blitt starre de senere arene etter hvert som det har
blitt vanlig at design/beregning er tjenester som spesielt smaskipsverft og batbyggerier
innhenter eksternt, til dels med stor geografisk avstand slik at beregningskonsulenten har
begrenset oppfalging med byggingen.

Ombyqgging og nye beregninger i 1999

Montering av kjglsko:

Det ble ikke kommunisert til konsulenten som var ansvarlig for stabilitetsberegningene at
det ble montert en kjglsko (fast ballast) under forlengingen i 1999. Dette farte til at
hydrostatiske data for krengepraverapporten og stabilitetsberegningene ble utarbeidet pa
grunnlag av en skrogmodell som manglet denne kjglskoen. Effekten av manglende
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oppdriftsvolum for kjglskoen er heller ikke beregnet separat, men blir i all hovedsak som
for motorbulben.

Fyllingsgrad, geometri og plassering av ferskvannstanken:

Som beskrevet i pkt. 1.6.2 hadde ferskvannstanken en geometri og plassering som fgrte
til en betydelig potensiell effekt av fri vaeskeoverflate.

Nordisk Bat Standard (NBS) krever, som beskrevet i kapittel 1.5.1, at det foretas
stabilitetsberegninger i ulike lastkondisjoner.

Lastkondisjon b) illustrerer en situasjon der alle tanker er fulle. Felgelig har man ingen fri
vaeskeoverflate som pavirker skipets stabilitet. Lastkondisjonene a) og c) representerer
tanker med sveert liten fyllingsgrad. Man vil da ha en begrenset negativ effekt av den frie
veaeskeoverflaten i tanker hvor bredden avtar mot bunnen. Noe som var tilfelle for
ferskvannstanken om bord pa Idarson.

Det finnes i utgangspunktet et uendelig antall andre mulige lastkondisjoner, hvorav det
som regel vil vaere noen som er mer ugunstige enn de forhandsdefinerte lastkondisjonene
a), b) og c). Det overlates til den som utfgrer stabilitetsberegningene a finne og beskrive
de mest ugunstige.

Det er gjennom fartgyets levetid gjennomfart flere stabilitetsberegninger. Beregningene
som ble utfert for Idarson har kun tatt i betraktning lastkondisjonene beskrevet under
overnevnte punkter a), b) og c). Man har derfor ikke kjent til skipets mest ugunstige
lastkondisjon.

Da Idarson forliste er det antatt at ferskvannstanken hadde 98 % fylling.
Stabilitetsberegningene havarikommisjonen har utfert viser at effekten av fri
vaeskeoverflate pa ferskvannstanken ved forliset bidro til en virtuell heving av VCG
(vertikalt vektstyngdepunkt) pa hele 55 mm. Dette har hatt en sveert negativ effekt pa
fartgyets stabilitet.

Ungyaktig definisjon av brennoljetanker og ferskvannstank:

Ved utarbeidelse av nye stabilitetsberegninger etter forliset er det avdekket at
forbrukstankene var ungyaktig definert i de opprinnelige beregningene sammenlignet
med tilgjengelige tegninger. | beregningene som er utfert etter forliset er det korrigert for
endringer i tankvolum, tyngdepunkter og effekten av fri vaeeskeoverflate. Totaleffekten av
disse korreksjonene antas med stor sannsynlighet & gi svekkede stabilitetsverdier i forhold
til resultatet i de opprinnelige beregningene. Havarikommisjonen vil papeke viktigheten
av at bade de som utfarer og de som godkjenner stabilitetsberegninger har kompetanse og
rutiner som sikrer at dette gjgres ngyaktig og fullstendig.

Vekt av lgse konteinere i lasterommet:

Stabilitetsberegningene etter ombyggingen i 1999 la til grunn en redskapsvekt pa 1,85
tonn. | tillegg var det beregnet 200 kg fangst pa dekk. I vektregnskapet som |4 til grunn
for godkjennelsen var posten “redskap” pa 1,85 tonn delt opp i fire underposter bestadende
av garn, dregger og iler/stenger, til sammen 1,60 tonn med tyngdepunkt pa 2,75 m. Den
fjerde underposten var konteinere fgrt opp med 0,25 tonn og tyngdepunkt lik 1,50 m.
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| stabilitetsberegninger er det generelt sett svert uheldig a medta en lgs vekt med
tyngdepunkt under lettskipets tyngdepunkt - som i dette tilfellet 250 kg konteinerne med
tyngdepunkt lik 1,50 m, altsa plassert i lasterommet. Dette gjar konteinerne til en “fiktiv
ballast” som ma forutsettes & vaere om bord til enhver tid dersom den gvrige redskapen pa
dekk, med hgyere tyngdepunkt, skal kunne medtas.

Ombord i en sjark som Idarson plasseres fiskeredskapen tradisjonelt pa dekk. Dersom
resultatet av beregningene kombineres med slik praksis, vil hele posten “redskap”
oppfattes som en tillatt vekt pa dekk.

Det resulterende tyngdepunktet for samlet redskapsvekt var 2,581 m. Fartgyets dekk har
sitt laveste punkt pa 2,322 m og det hgyeste pa 2,572 m. Samlet vertikalt tyngdepunkt
(VCG) for redskapsvekten ligger med andre ord 0,259 m og 0,009 m over dekkets
henholdsvis laveste og hayeste punkt pa springkurven, se figur 13 og 14.

Stabilitetsberegningene fra 1999 ble videre lagt til grunn ved fartgyets farste kontroll hos
godkjent foretak og ved deres utstedelse av fartayinstruks. Maksimal beregnet vekt av lgs
utrustning pa dekk (fiskeredskap etc.) ble i denne anfart til 1,85 tonn. Hele posten
“redskap”, inklusive 0,25 tonn i lasterommet, er dermed blitt angitt som tillatt vekt pa
dekk. Fartaysinstruksen tillot i tillegg 0,2 tonn fangst pa dekk. Fartayinstruksen opplyser
ikke om tyngdepunktbegrensninger, hverken for redskap eller fangst pa dekk. Falgelig
har det ikke fremkommet at tyngdepunktet for redskapen, ikke skulle overstige verdier fra
9 til 259 mm over dekk, avhengig av langskips plassering.

Montering av rulledempingstank i 2008 og nye beregninger

Ved montering av rulledempingstanken i 2008 ble lettskipsvekten i de nye
stabilitetsberegningene fra godkjent foretak korrigert med 100 kg. Undersgkelsen har
avdekket at dette var ca. 50 kg for lite. Dimensjonene og plasseringen har ogsa vist seg a
veere ungyaktige. For gvrig var disse beregningene basert pa de fra 1999. Ogsa disse
forholdene har bidratt til avviket som har oppstatt mellom fartgyets beregnede
stabilitetsegenskaper og de reelle egenskapene.

I de nye beregningene, som tok hgyde for tanken som var plassert hayt, ble de tillatte
vektene av garn, dregger og iler/stenger halvert i forhold til beregningene fra 1999 slik at
dette samlet utgjorde 0,80 tonn med uendret tyngdepunkt, 2,75 m. 0,25 tonn konteinere
var fremdeles plassert i lasterommet med samme tyngdepunkt som i 1999, 1,50 m.
Endringen resulterte i at posten “redskap” pa 1,05 tonn na fikk samlet tyngdepunkt pa
2,452 m — hvilket tilsvarer 0,13 m over og 0,12 m under dekkets laveste og hgyeste punkt
pa springkurven.

Med andre ord ble vertikalplasseringen av posten “redskap” enda mer urealistisk enn i
1999. Fangstvekt pa dekk ble gkt fra 0,20 tonn i 1999-beregningene til 0,60 tonn med
uendret VCG, 2,70 m.

| fartgyinstruks, utstedt 31. okt. 2008 er post 04 Maksimal beregnet vekt av lgs utrustning
pa dekk (fiskeredskap etc.) anfert til 1,05 tonn. Igjen er hele posten “redskap”, inklusive
0,25 tonn i lasterommet, blitt angitt som vekt pa dekk. I instruksens post 05 Maksimall
beregnet dekkslast (fangst) er anfart 0,6 tonn.
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Farteyet evne til & baere last pa dekk

Fartgyets beregnede evne til & baere last og redskaper pa dekk har veert gjenstand for
forandring flere ganger gjennom livslgpet. Endringene har i hovedsak bestatt i at tillatt
mengde er redusert og tyngdepunktet flyttet nedover til et urealistisk lavt niva i forhold til
farteyets dekkshgyde, se figur 13 og tabellen i figur 14 under.
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Figur 13: Skissen illustrerer akterdekkets hgyde over kjgl. Normalt fares mye av redskapen
akterut pa dekket og for Idarsons del var hgyden her 2,572 meter. Hgyden pa det laveste punktet
var 2,322 meter.

Ar Tillatt Samlet tp Tillatt Samlet tp
redskapsvekt (t) over Kjgl (m) | fangstvekt (t) | over kjal (m)

1988 2,00 3,000

1993 0,75 2,800

1999 1,85 2,581 0,20 2,700 Mrk. 1

2003 1,85 2,581 0,20 2,700

2008 1,05 2,452 0,60 2,700 Mrk. 2

2011 0,20 2,750 Mrk. 3

Mrk.

! Redskapsvekten har her tyngdepunkt 0,009 m over dekkets hgyeste punkt

2 Redskapsvekten har her tyngdepunkt 0,12 m under dekkets hgyeste punkt

3 Redskapsvekten har tyngdepunkt 0,178 m over dekkets hgyeste punkt

Figur 14: Tabellen viser tillatte redskaps- og fangstvekter pa dekk med tilhgrende tyngdepunkter
som de fremkommer i fartgyets stabilitetsberegninger.

I henhold til den siste fartayinstruksen hadde Idarson tillatelse til a fare 1,05 tonn redskap
og 0,6 tonn fangst pa dekk, til sasmmen 1,65 tonn. Beregninger havarikommisjonen har
fatt gjennomfart viser at nar det tas hensyn til den samlede effekten av mangelfull og
feilaktig informasjon i stabilitetsberegningene var fartayets reelle evne til a baere
dekkslast, dvs. redskap og fangst, redusert til 200 kg med tyngdepunkt 0,178 m over
dekkets hgyeste punkt, se figur 13.

Det var denne begrensede, potensielle evnen til & fare dekkslast, 200 kg med vcg 2,75 m,
som eventuelt skulle kunne ha kompensert for pabygging av kranene sommeren 2010. Til
sammenligning ble det ved skifte av en kran samt montering av en ny kran, tilfgrt vekt
estimert til 665 kg med tyngdepunkt anslatt til 5,68 m. Ved a se til fartgysinstruksen vil
man kunne fa et inntrykk av at man har god kapasitet for last pa dekk, totalt 1,65 tonn.
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Ombyqgging for fiske med seinot, 2010

Sommeren 2010 ble det utfart vesentlige arbeider om bord pa Idarson for a rigge fartgyet
for fiske med seinot. Mange av endringene pavirket utvilsomt fartgyets stabilitet pa en
negativ mate. Dette gjelder ikke minst monteringen av to kraner henholdsvis pa
akterdekket (erstattet en mindre kran) og pa styrhustaket. Disse kranene representerer
betydelige vekter plassert hgyt over lettskipets tyngdepunkt, hvilket reduserer fartayets
stabilitet og lasteevne. Likevel ble det ikke, sa vidt havarikommisjonen har kunnet
avdekke, utarbeidet og godkjent nye tegninger, utfgrt nye stabilitetsberegninger,
fartgyinstruks eller kontroll etter ombyggingen. Ombyggingen var ikke vurdert av
godkjent foretak og funnet i samsvar med gjeldende forskrifter far ombyggingen startet,
slik kontrollforskriften krever. Havarikommisjonen har ikke kunnet bringe pa det rene
hvorfor dette ikke ble gjort. Kontrolltrollforskriften er tydelig i forhold til dette kravet.

Etter SHTs vurdering kan imidlertid spgrsmalsstillingen om utfarte ombygginger o.a. i
meldingsskjemaet, som fylles ut far kontroll av godkjent foretak, gi inntrykk av at det er
tilstrekkelig & melde fra om ombygginger ved neste kontroll.

Det er etter SHTs oppfatning sveert viktig at fartayeiere som gjennomfarer ombygginger
av sine fartay sgker kunnskap hos akterer som har inngaende kjennskap til
fartgystabilitet. | dette tilfellet ville en vurdering av ombyggingsplanene hos godkjent
foretak, som besatt ngdvendige skrogmodeller av fartgyet, raskt ha avklart at
ombyggingen ville fare til at fartayet ville ha utilstrekkelig innebygd stabilitet.

Farteyets stabilitet i forlistilstanden

En sentral del av undersgkelsen har vert a etablere fartgyets faktiske lastekondisjon ved
forlistidspunktet og beregne stabiliteten slik den fremstod ved ulykken.

For & kunne gjennomfare ngdvendige beregninger av fartgyets stabilitet har
havarikommisjonen lagt til grunn vekter som beskrevet i pkt. 1.7.1.
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Resultatene av stabilitetsberegningene for forliskondisjonen fremkommer i figur 14.
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Figur 14: Viser Idarsons stabilitet i forliskondisjonen (rosa heltrukken linje) sammenlignet med
kravene i NBS (rgd heltrukken linje).

Kurven for rettende arm, GZ, er et uttrykk for fartgyets evne til & motsta pavirkning av
ytre krefter. NBS stiller krav bade til starrelsen pa GZ, utstrekningen pa GZ — kurven og
arealet under GZ — kurven. Nar GZ — kurven ikke tilfredsstiller kravene i NBS innebzrer
det at fartgyet ikke taler de belastningene fra ytre krefter som NBS forutsetter at et fartgy
som benyttes til yrkesfiske skal tale. Ytre krefter som péfares et fartgy kan veere f. eks.
vind eller balger, krefter fra fiskeutstyr, last og/eller utstyr som forskyver seg.

Stabilitetsberegningene for fartgyets antatte forliskondisjon viser at Idarson ikke
tilfredsstilte gjeldende krav.

Stabilitetsegenskaper og forutsetninger for sikker operasjon

De driftsmessige forutsetningene for sikker operasjon av fartgyet er i stor grad gitt ut fra
fartgyets innebygde stabilitet. Desto darligere innebygd stabilitet et fartay har, desto
strengere blir de driftsmessige begrensningene. Far fartgyets stabilitetsegenskaper
utfordres ved at det for eksempel tas mye fiskeutstyr eller last pa dekk ma derfor den
driftsansvarlige, dvs. fiskeren, forsikre seg om at fartgyet har tilstrekkelig innebygd
stabilitet til 4 tale denne vekten.

Dette forutsetter at fartayet har en tilfredsstillende, minimum innebygd stabilitet slik at
det er mulig & operere fartgyet innenfor sikre rammer. Det forutsetter ogsa at den
driftsansvarlige har et riktig bilde av fartgyets stabilitet og dets begrensninger, samt
forstaelse for hva som pavirker dette og hvordan.

Fartgyets innebyqgde stabilitet

Den viktigste forutsetningen for trygg operasjon er at fartgyet har en tilfredsstillende
innebygd stabilitet. Fartgyets innebygde stabilitet var marginal, og avhengig av korrekt
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og varsom bruk av rulledempingstanken, allerede da siste eier kjgpte det. Etter
ombygging og montering av kraner i 2010 var stabiliteten definitivt utilstrekkelig.

Stabilitetsdokumentasjon

En annen viktig forutsetning for trygg operasjon er at skipsfareren har korrekt og
tilstrekkelig informasjon om skipets stabilitetsegenskaper, lasteevne og eventuelle
begrensninger eller betingelser.

Undersgkelsen har pavist at stabilitetsberegningene har vart mangelfulle og stadig basert
seg pa et gkende antall feilaktige data. Da Idarsons siste eier overtok fartgyet hadde dette
darligere stabilitetsegenskaper enn det som fremgikk av stabilitetsberegningene og
fartgyinstruksen.

Tyngdepunktbegrensning for redskap og fangst er ikke anfart i Idarsons siste
fartgyinstruks. Dette er heller ikke gjort i de tidligere instruksene. Standardskjema for
fartgysinstruks, utgitt av Sjefartsdirektoratet, legger heller ikke opp til at tyngdepunkt for
fiskeredskaper og dekkslast (fangst) skal anfagres. Etter havarikommisjonens vurdering er
dette en svakhet. Instruksen gir ikke brukeren informasjon om tyngdepuntsbegrensninger
for tillatte laster (fangst og redskap) pa dekk. Videre vil en slik informasjon kunne bidra
til at den som utsteder fartayinstruksen lettere vil kunne oppdage at beregnet tyngdepunkt
for dekkslast og fangst ligger for lavt i forhold til dekk. Det rettes en sikkerhetstilrading i
denne forbindelse.

For Idarson var det samlede tyngdepunktet for tillatt redskapsvekt 1,05t i realiteten pa
2,452m — hvilket tilsvarer 0,13m over og 0,12 m under dekkets hgyeste og laveste punkt
pa springkurven (jfr. pkt. 2.2.3 og fartgysinstruksen fra 2008).

Fartgyinstruksen papeker heller ikke at det eksisterer en egen, og sterkt begrensende,
instruks for bruk av rulledempingstanken. | dette tilfellet kunne en henvisning til instruks
for bruk av rulledempingstank vert av avgjerende betydning. Med tanke pa kontroller og
salg vil denne typen informasjon veere lettere tilgjengelig om den blir vist til i
fartgyinstruksen. Instruksen for bruk av rulledempingstanken ble sendt som en del av den
totale stabilitetsdokumentasjonen i 2008. Davarende eier av Idarson har opplyst at han
ikke sa instruksen og trodde han vil motta denne i egen ekspedisjon. Instruksen ble
saledes aldri slatt opp i styrehuset. Hva som ble opplyst siste eier ved kjgp av fartgyet er
usikkert for havarikommisjonen. Det rettes en sikkerhetstilrading i denne forbindelse.

Kompetanse og erfaring

Sist men ikke minst er det en forutsetning at den driftsansvarlige har forstaelse for hva
som pavirker fartgyets stabilitet og hvordan. | henhold til sikkerhetsforskriften er fiskeren
ansvarlig for at fartgyets stabilitet er tilfredsstillende i alle lastetilstander. Dette
forutsetter at fiskeren er bevisst pa og ser viktigheten av a gjere slike vurderinger.
Samtidig forutsettes det at fiskeren har kompetanse til enten & gjare disse vurderingene
selv eller se nar det er behov for a sgke bistand.

Den omkomne fiskeren hadde ingen formell maritim utdanning. Han hadde imidlertid
lang erfaring som fisker, og var kjent som en ansvarsfull og sikkerhetsbevisst person.
Havarikommisjonen legger til grunn at eieren av Idarson har hatt et urealistisk syn pa
fartoyets stabilitetsegenskaper da han overtok dette i 2010. Dette kan i stor grad forklares
ut fra den informasjon man kan anta at han fikk da han overtok fartgyet.
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- Fartgyinstruksen viste at fartgyet hadde en betydelig lastekapasitet og indikerte at
man trygt kunne fare en stor mengde utstyr og last pa dekk. Som undersgkelsen
har vist har fartgyinstruksen veert basert pa feilaktige og mangelfulle beregninger
0g gitt et urealistisk bilde av fartgyets stabilitet og lastekapasitet.

- Instruks for bruk av rulledempingstanken var ikke oppslatt i styrhuset. Det er
uklart i hvilken grad fiskeren ble gjort kjent med instruksen for bruk av
rulledempingstanken, med dens strenge begrensninger.

Videre viser stabilitetsberegningene SHT har fatt utfart at fartgyet hadde god
initialstabilitet, GM, det vil si god stabilitet ved sma krengevinkler. NBS krever at GM
skal veere minimum 0,35 meter for yrkesfartgy. Idarsons GM i antatt forlistilstand var
omkring 0,62 meter. Fartgyet ville saledes kunne oppleves som stabilt under normal drift
og ved moderate krengevinkler. Havarikommisjonen mener dette ytterligere har bidratt til
at eieren og de andre om bord ikke var bekymret for fartgyets stabilitetsegenskaper.

Etter overtagelse iverksatte fiskeren en ombygging av fartgyet som har hatt vesentlig
negativ effekt pa stabilitetsegenskapene. Fiskeren valgte likevel a ta fartgyet i bruk igjen
uten a fa utfart nye stabilitetsberegninger, fa utferdiget ny fartayinstruks eller gjennomga
kontroll ved tilsynsmyndighet. Dette vitner etter SHTs vurdering om at eieren ikke hadde
den fulle forstaelse for fartgyets stabilitet og faktorene som pavirker denne. Dette
underbygges videre ved det faktum at rulledempingstanken var fylt med vann og
frostveeske. Noe som etter SHTs vurdering tyder at tanken var fylt opp “en gang for alle”
med den hensikt & seile med 400 kg vann i denne tanken permanent.

Som beskrevet i pkt. 1.8 stilles det etter gjeldende forskrifter krav til
Fiskeskippersertifikat kl. C for a fare fiskefartay mellom 10,67 og 15 meter. Gjeldende
lzereplan® inneholder flere elementer av relevans for hendelsesforlapet ved denne
ulykken, blant annet innen omradet stabilitet.

Havarikommisjon er av den formening at ovennevnte utdanning kunne ha bidratt til en
stgrre forstaelse for og bevissthet omkring sikkerhetskritiske forhold som antas a ha hatt
vesentlig betydning for denne ulykken. Pa bakgrunn av at fiskeren var kjent som en
ansvarsfull og sikkerhetsbevisst person mener havarikommisjonen at han ikke hadde
ombygd Idarson pa denne maten, uten a sgke bistand, dersom han hadde vart klar over
konsekvensene det hadde for fartgyets stabilitet.

Forhold som er avdekket i undersgkelsen etter Idarsons forlis underbygger behovet for
opplering som ble papekt i sikkerhetstilrading sjg 2011/01T etter forliset med Monika IV
(se kapittel 1.12).

2.5 Overlevelsesaspektet

De radende verforholdene har stor betydning for overlevelse etter et forlis. | ulykken
med Idarson var lufttemperaturen kl. 2200 sgndagen far forliset rundt 0 °C og
temperaturen sank gradvis utover natten til -3 til — 6 °C, fartgyet forliste natt til mandag
kl. 0124. Det blaste kuling i omradet og sjgtemperaturen la pa rundt 6,5 °C.

Idarson kantret sveert raskt og fartgyet tok raskt inn vann. Sentrale elementer i forhold til
a overleve et slikt forlis vil etter havarikommisjonens oppfatning veere fartgyets
redningsredskaper og radiokommunikasjonsmidler og derigjennom evne til tidlig- og

2 Laereplan for opplering av farere og styrmenn av fritidsbater inntil 50 tonn 5DL
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tilstrekkelig varsling. Havarikommisjonen har derfor valgt & fokusere pa disse
elementene i denne undersgkelsen.

Redningsredskaper.

Mest relevant i forhold til denne ulykken er redningsdraktene. Disse draktene skal i
henhold til gjeldende forskrift plasseres pa egnet plass i eller i neerheten av styrehus. To
av draktene var plassert i lugaren og en drakt var plassert i styrehuset. Draktene som var
plassert i lugaren var etter kantringen tilgjengelige for besetningen. Med bakgrunn i det
raske hendelsesforlgpet og rask vannfylling av styrhuset var drakten som var plassert her
ikke tilgjengelig for besetningen. Under andre omstendigheter kunne tilgjengeligheten av
draktene veert annerledes. Havarikommisjonen kan med bakgrunn i denne ene ulykken
vanskelig peke pa behov for endring i forskriften pa dette omradet, men vil papeke
viktigheten av at den enkelte fisker gjennomfarer grundige vurderinger med hensyn pa
plassering av draktene.

Skipsfereren prioriterte at mannskapet ifgrte seg de to draktene som var tilgjengelige. |
den fasen av hendelsesforlgpet hvor det var usikkert om fartgyet ville flyte besluttet
skipsfareren 8 komme seg ut av fartayet for a klargjere flaten for evakuering. Senere funn
av flaten utlgst og oppblast pa sersiden av bukta hvor Idarson drev inn tyder pa at
skipsfareren klarte dette. Fartgyet forliste rundt kl. 0124 og ble funnet kl. 0512.
Havarikommisjonen har ikke med sikkerhet kunne fastsla tidspunktet for nar eieren tok
seg ut av rorhuset. At skipsfgreren ble funnet omkommet oppe pa havaristens babord side
nar redningsmannskapene ankom skyldes mest sannsynlig nedkjgling grunnet manglende
redningsdrakt i kombinasjon med de rddende ver- og temperaturforholdene.

De to besetningsmedlemmene som ifarte seg redningsdrakter opplevde problemer med a
ifgre seg draktene ved at de delvis havnet mellom draktens for, som var festet med
borrelaser, og selve ytterdrakten. Havarikommisjonen kan med bakgrunn i denne ene
ulykken ikke gjere seg opp en oppfatning om hvorvidt denne type drakt bgr endres.
Forskrift om redningsredskaper pa fangstfartey stiller krav til at det skal gjennomfares
gvelser om bord og peker blant annet pa at besetningen skal ha undervisning i bruk og
egenskaper ved redningsdrakter og redningsvester. Havarikommisjonen vil papeke
viktigheten av at fiskerne setter seg grundig inn i nytt utstyr og bruken av det.

I den farste perioden etter at fartgyet kantret var det uklart for de om bord om fartayet
ville holde seg flytende. Besetningen forsgkte a knuse vinduet i messa for @ komme seg
ut av fartayet. Utformingen av kokeapparatet i byssa med eksosrgret dpent ut over
styrhustaket pa babord side tyder pa at luften i byssa/messa ikke var avgjerende for at
fartoyet forble flytende med 90° slagside. Om farteyet ikke hadde forblitt flytende til det
drev inn i fjeresteinene kunne tilgangen pa branngks ha utgjort en forskjell i forhold til
overlevelse for de som befant seg inne i messa.

Radiokommunikasjonsmidler

Uavhengig av hvilken av ngdpeilesenderne som sendte ngdsignalet som ble oppfanget av
Cospas - Sarsat systemet kan det faktum at det ble sendt ngdsignal etter
havarikommisjonens oppfatning hatt avgjerende betydning for utfallet av ulykken for de
to som overlevde. Havarikommisjonen har de senere ar undersgkt flere forlis med mindre
sjarker hvor nettopp varsling av ulykken har uteblitt og det har gatt lang tid far ulykken
ble kjent.
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3.1

3.2

Ingen av de to ngdpeilesenderne om bord var utrustet med GPS for a sende posisjon.
Fartgyet var heller ikke utrustet med AIS. | tilfellet med Idarson medfarte dette at farste
indikasjon pa hvor havaristen befant seg farst ble tilgjengelig ca. ¥ time etter forliset.

KONKLUSJON

Hendelsesforlgpet

Idarson kantret i omradet Skjervaybaen, omtrentlig posisjon N 70°14,9 og E 021°12,4, kl.
0124 lokal tid.

SHT anser det som sannsynlig at Idarson kantret som falge av darlig stabilitet kombinert
med pavirkning av krengende momenter fra sjgen og vindkrefter mot siden da farteyet
seilte i grunnere farvann omkring Skjervaybaen. Dette med bakgrunn i vind og
sjgforholdene, den lokale topografien, samt de beregnede stabilitetsegenskapene for
fartoyet.

Stabilitetsberegninger, kvalitetssikring og godkjenning

Det var ikke utarbeidet “as built” tegninger ved nybygg. Dette er viktig for  bidra til at
skrogmodellene som benyttes i stabilitetsberegningene gir mest mulig reelle resultater.

Det var ikke utarbeidet stabilitetsberegninger for eventuelle lastkondisjoner som er mer
ugunstige enn de kondisjonene som pa forhand er definert i regelverket. Fartgyets mest
ugunstige lastkondisjon var dermed ikke kjent.

Flere av tankene om bord var i tidligere beregningsgrunnlag ungyaktig definert med
tanke pa plassering, volum, tyngdepunkter og effekt av fri vaeskeoverflate. Totaleffekten
av disse ungyaktighetene antas & ha bidratt til at reell stabilitet har veert darligere enn det
som fremkommer av tidligere beregningsgrunnlag. Det er viktig at bade de som utfarer
og de som godkjenner stabilitetsberegninger har kompetanse og rutiner som sikrer at
dette gjeres ngyaktig og fullstendig.

| vektregnskapet som Ia til grunn for godkjennelsen av stabilitetsberegningene i 1999
inngikk 250 kg konteinerne med tyngdepunkt lik 1,50 m, altsa plassert nede i
lasterommet, som en av postene. | stabilitetsberegninger er det generelt sett sveert uheldig
a medta en lgs vekt med tyngdepunkt under lettskipets tyngdepunkt. Dette gjar
konteinerne til en “fiktiv ballast” som ma forutsettes a vaere om bord til enhver tid dersom
den gvrige redskapen pa dekk, med hgyere tyngdepunkt, skal kunne medtas.

I senere farteysinstrukser utarbeidet av godkjent foretak fremkommer vekten av
kontainerne som reelt sett skulle vaere plassert nede i lasterommet som en del av tillatt
vekt pa dekk. Dette har medfart at samlet vertikalt tyngdepunkt for tillatt dekkslast har
veert urealistisk lavt.

Ved a sammenligne fartgyets reelle lastekapasitet og lastekapasiteten som fremkommer i
den siste og gjeldende fartgysinstruksen fremkommer den samlede effekten av at
stabilitetsberegningene har vaert mangelfulle og basert pa delvis feilaktig informasjon. |
henhold til den siste fartgyinstruksen hadde Idarson tillatelse til a fare 1,05 tonn redskap
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3.3

3.4

og 0,6 tonn fangst pa dekk. Fartgyets reelle evne til & beere dekkslast, basert pa korrigerte
stabilitetsberegninger, var totalt 0,2 tonn.

Undersgkelsen har vist at fartgyets stabilitetsberegninger har veert mangelfulle og basert
pa delvis feilaktig informasjon. Beregninger, godkjenninger og kontroller har vaert
gjennomfart av flere forskjellige instanser gjennom fartgyets livslgp. Fartgyet har ogsa
veert gjenstand for flere modifiseringer og ombygginger hvor feilene har blitt viderefart
og nye feil introdusert. Effekten av disse forholdene har medfart at fartgyet hadde
darligere innebygd stabilitet enn det som fremgikk av stabilitetsdokumentasjonen.

Sommeren 2010 ble det utfart vesentlige arbeider om bord pa Idarson for a rigge fartgyet
for fiske med seinot. Mange av endringene pavirket fartgyets stabilitet pa en negativ
mate. Likevel ble det ikke utarbeidet og godkjent nye tegninger, utfart nye
stabilitetsberegninger, fartayinstruks eller kontroll etter ombyggingen. Det er viktig at
fartgyeiere som gjennomfgrer ombygginger av sine fartay sgker ngdvendig kunnskap hos
aktgrer som har inngaende kjennskap til fartgystabilitet. | dette tilfellet ville en vurdering
av ombyggingsplanene hos godkjent foretak, som besatt ngdvendige skrogmodeller av
farteyet, raskt ha avklart at ombyggingen ville fare til at fartgyet ville ha utilstrekkelig
innebygd stabilitet.

Kontrolltrollforskriften er tydelig i forhold til krav om at reder skal ha mottatt en skriftlig
vurdering fra godkjent foretak om hvor vidt den planlagte ombyggingen er i samsvar med
gjeldende forskrifter. Meldingsskjemaet, som fylles ut far kontroll av godkjent foretak,
kan gi inntrykk av at det er tilstrekkelig & melde fra om ombygginger ved neste kontroll.

Fartayets stabilitet i forlistilstanden

Beregningene av forlistilstanden viser at fartgyet hadde darlig stabilitet og kun kravet til
GM var tilfredsstilt i henhold til gjeldende regelverk (Nordisk batstandard). Dette
innebaerer at fartayet ikke talte de belastningene fra ytre krefter som NBS forutsetter at et
fartgy som benyttes til yrkesfiske skal tale. De darlige stabilitetsegenskapene var i
hovedsak forarsaket av pabygging av to kraner plassert hgyt oppe pa fartayet og uheldig
bruk av fartgyets rulledempingstank.

Stabilitetsegenskaper og forutsetninger for sikker operasjon

Da Idarsons siste eier overtok fartgyet hadde dette darligere stabilitetsegenskaper enn det
som fremgikk av stabilitetsberegningene og fartgyinstruksen.

Instruks for bruk av rulledempingstanken var ikke oppslatt i styrhuset.

Standardskjema for fartgyinstruks gir ikke brukeren informasjon om
tyngdepuntsbegrensninger for tillatte laster (fangst og redskap) pa dekk. Fartgyinstruksen
henviser heller ikke til andre kritiske instrukser relatert til sikker operasjon, i dette tilfellet
instruks for bruk av rulledempingstanken. Det rettes to sikkerhetstilradinger i denne
forbindelse.

I tidligere undersgkelser gjennomfart av havarikommisjonen er det pekt pa behov for gkt

kompetanse knyttet til stabilitet. Forhold avdekket i denne undersgkelsen underbygger
dette.
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Overlevelsesaspektet
Kun to av fartgyets tre redningsdrakter var tilgjengelig for besetningen.

Redningsdraktene var nyinnkjgpte og besetningsmedlemmene opplevde problemer med a
ifare seg draktene ved at de delvis havnet mellom draktens for og selve ytterdrakten.
Havarikommisjonen vil papeke viktigheten av at fiskerne setter seg grundig inn i nytt
utstyr og bruken av det.

Om fartayet ikke hadde forblitt flytende til det drev inn i fjeeresteinene kunne tilgangen
pa en branngks ha utgjort en forskjell i forhold til overlevelse for de som befant seg inne i
messa.

Idarson var utstyrt med to ngdpeilesendere. Fartgyet sendte ut ngdsignal som ble
oppfanget av Cospas - Sarsat systemet. Dette kan etter havarikommisjonens oppfatning
hatt avgjgrende betydning for utfallet av ulykken for de to som overlevde.

Ingen av de to ngdpeilesenderne om bord var utrustet med GPS for & sende posisjon.

Dette farte til at farste indikasjon pa hvor havaristen befant seg farst ble tilgjengelig ca. ¥
time etter forliset og det initielle ngdsignalet.
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4. SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne sjgulykken har avdekket omrader hvor havarikommisjonen anser
det som ngdvendig a fremme sikkerhetstilradinger som har til formal a forbedre
sjosikkerheten.?*

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2012/01

Standardskjema for fartgysinstruks, utgitt av Sjgfartsdirektoratet, legger ikke opp til at
tyngdepunkt for lgs utrustning pa dekk (fiskeredskaper etc.) og dekkslast (fangst) skal
anfares. Instruksen gir dermed ikke brukeren informasjon om tyngdepuntsbegrensninger
for tillatte laster pa dekk. Videre vil en slik informasjon kunne bidra til at den som
utsteder fartgyinstruksen lettere vil kunne oppdage at beregnet tyngdepunkt for last pa
dekk ligger for lavt i forhold til dekket.

SHT tilrar Sjefartsdirektoratet & gjennomga dagens fartgysinstruks med tanke pa om
innholdet er optimalt sett opp mot stabilitetskritisk informasjon.

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2012/02

Standardskjema for fartgysinstruks legger ikke opp til henvisninger til andre kritiske
instrukser relatert til sikker operasjon. | dette tilfellet kunne en henvisning til instruks for
bruk av rulledempingstank veert av avgjgrende betydning. Med tanke pa kontroller og
salg av fartay vil denne typen informasjon veere lettere tilgjengelig om den blir vist til i
farteyinstruksen.

SHT tilrar Sjefartsdirektoratet & gjennomga dagens fartgysinstruks med tanke pa om
innholdet er optimalt i forhold til & gjenspeile sikkerhetskritisk informasjon.

Statens Havarikommisjon for Transport

Lillestrem, 13. januar 2012

# Underspkelsesrapport oversendes Nerings- og handelsdepartementet som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det
tas behgrig hensyn til sikkerhetstilradingene.
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Vedlegg A: Farteysinstruks

i Fartoyets Navn:
= ; M/s "FRDYDIS"
N/ Farteyinstruks S i
VEL for iske- og fangsifartoy fra og med 10,67 og Rirtoyets Lichmingueigna:
inntil 13 m storste lengde ;
= LK 3374 V
Generell informasjon
01 |Storste fartsomride Kiysthske |
02 |Storste beregnede dypgédende (moulded) midiskips 073 m /
03 |Tilhorende fribord til underkant / overkant av dekk i borde midtskips 257 mm |/
04 |Maksimal beregnet vekt av los utrustning pa dekk (fiskeredskap ...etc) 105 tonn |y
05 |Maksimal beregnet dekkslast (fangst) 0,6 tomn |/
06 [Totalt beregnet volum av lasterom, inklusive trunk / karmer 21,5 m |
{Maksimalt beregnet last i lasterom {40 tnn |i
07 [Fartayet @f  beregnet for foring av last i kasser, sikret last ’ {
08 [Fartayet ¢r jkke beregnet for foring av fisk i bulk, avsilt last i
09 [Fartoyet er jkke beregnet for foring av fisk i bulk, begrenset innblanding is/vann (30 %) |i
10 [Fartoyet er (kke beregnet for foring av fisk i bulk, ubegrensct innblanding is/vann v

[ 1

]Farwyet el [Kke beregnet for 4 operere under forhold hvor overising kan inntreffe

NB! Ovennevnte driftsbegrensninger ma ogsa sees i sammenheng med fartoyets stabilitetsberegninger.

¥

 —r—

Redningsmidler og nedutstyr
12 | Antall redningsdrakter 2 Plassering | Augqr
13 | Antall redningsvester 2 Plassering Luggr
14 | Flatekapasitet for (antall personer) 6 Plassering | 5, sz b. fenk
15 | Antall brannslokningsapparater ] Plassering eof}ws Jug.+ mask. M'-f
16 | Utlasning for brannslokn.anl. i motorrom: Plassering | mask . m@gm
17 | Nedutstyr (Raketter, nadbluss...etc): Plassering | S¢ap / {Ug -
For godkjent kontrollforetak
18 [Navn pa godkjent kontrollforetak” PoLARKONSULT RS
19 [Organisasjonsnummer 925 9
Neste periodisk forenklede kontroll skal 13 - . -
20 utfsrcs i perioden kkf F‘""“' 40 2010 T'“‘“"F% __2_?{/“
21
)y-2o08)
* 1 henhold Ul Enbetsregnsterct ]
For Sjofarisdirektoratet ved nanmeldte tilsyn c’”er midlertidig wuvi
22 |Dato Antall palegg [Tilbakcholdt |Underskrift
—
23 Dato ]

Utvidet fartsomrade til  #

-

* anfores eventueit pa hakouiden

KS-03520 B {02 2007 Sdin)

Side 42
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Vedlegg B

Instruks for bruk av Rulledempingstank

-Dekkslast er ikke tillatt hvis rulledempingstanken er i bruk.

-Rulledempingstanken tillates ikke brukt uten at der er minst 9,5 tonn last i
lasterommet.

-Maksimal tillatt fylling i rulledempingstank er 400 Kg.

Side 43
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Vedlegg C: Utdrag fra Nordisk Batstandard for yrkesbater

I henhold til NBS skal minimum tillatt fribord midtskips bestemmes ut fra stabilitet, trim og
skrogstyrke mv., men skal ikke pa noe sted og i noen lastetilstand vaere mindre enn 200 mm fra
overkant av dekk i borde til vannlinjen.

For & dokumentere at krav til stabilitet er oppfylt skal det avholdes en krengeprgve for & bestemme
fartgyets lettskipsdata, og foretas beregning av rettende arm, GZ, med fri trim for fglgende
lastetilstander.
Lettvektkondisjon med minst mulig brennstoff, vann, utstyr og personer om bord.
Samlede vekter utenom lettvekt G, skal ikke utgjere mer enn maksimalt 10 % av
batens fulle kapasitet, P
Lastekondisjon med maksimal last i lasterom, fulle brennstofftanker og andre tanker,
samt maksimal dekkslast. Til sammen ma vekt av last, utstyr, personer, brennstoff og
vann ikke vare mindre enn total lastekapasitet, P

Ankomstkondisjon med 10 % i brennstofftanker og andre tanker, tomt lasterom samt
maksimal dekkslast

Andre kondisjoner som gir ugunstigere resultat enn a), b) og c)
Generelt skal lukkede yrkesfartgy i alle ovennevnte lastekondisjoner tilfredsstille fglgende krav:
e Rettende arm, GZ, skal veere minimum 0,20 m ved 30 grader krengning

e Rettende arm, GZ, skal ha sin stgrste verdi ved en krengevinkel starre enn 25
grader

e GZ-kurven skal vere positiv opp til en krengevinkel pa 40 grader

e GZ-kurven skal avsluttes ved den krengevinkel hvor en fyllingsapning, dvs. en
apning uten lukningsmiddel, kommer i vann

NBS stiller fglgende tilleggskrav for lukkede fiskefartay:
e Metasenterhgyden, GM, skal veere minimum 0,35 m
e Rettende arm mellom 40 og 65 grader skal ikke veaere mindre enn 0,10 m og GZ-
kurven skal veere positiv opp til en krengevinkel pa 70 grader nar alle

lukningsmidler er forutsatt stengt

e For fartgy med kraftblokk eller tilsvarende mekanisk fiskeutstyr, skal i tillegg
arealet under GZ-kurven vare minst 0,03 meterradianer mellom 30 og 40 grader
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Vedlegg D: Stabilitetsberegning - forliskondisjon

ERIFERAPT VEREION &.2).0004, DATE 2Wi31-02-00
rolarkensuit A8/ & raos
Froject N/ ldarsos rile LE3I}TS

Leading Conditioa code 3

80% br.o./98% f.v.-r.d.0,4¢t

VLOATING CONDITION DATA ~~~~~~~~~  weiowrswseeAwy
Mean Draught (moulded) 1.691 = 0% Brenncije 2.0 mT
Trim over Lpp (aft «) -2.055 = #i% Fersxvaan 1.2 wT
List (starpoard «) e.000 * Mannskap/Proviant 0.3 T

Utetyr pd dexx 0.1 N7

RD-tank 0.4 NT
Min. vertical distance to Flood Opanings: Eranar/batterikasser 0.7 NT
- downflooding type .. : 1.9 = Total DEADNEIGHT 4.6 w7
Displacesent ......... b 30.210 mr

LCR (rel. AP) ‘.Ml =
VCR (rel. BL) vun® t 1.242 m
LCY (rel. AP) ....cc00 3 4.065 =
TIC - Immarsion ...... : 2.449 NT/cm

Trim Mossnt 2.490 NTn/cm

STARILITY DATA

KQ (imcl. FSC) .. v 3 .34 =
Free Burface Correction: 0.142 =
KN (metacentre) . : 2.4 m
GN (incl. FSC) ...... 0.620 m
EOmax,6 iatact, calc. 2.129 =

1

|
|

.
Bater Demalily - i.af vwmd
Volum av rekkas akterste del (merket med redt kryss) er ikke
tatt med i beregningsgrunnlaget.
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ENIPENAPE - VERSION §.3).0004,
rolarhonsult As/2.®
FProject . N/E Idarsos

DATE

2011-03-09

rile . LE3ITS

Losding Condition code . )
Condition Id. text

« 808 br.o./90% f.v.-r.4.0,4¢

.d08

-388
-008

L]

o
o 0
Fat
1
~
o -] O
O = st Logn
Lol ] o Bimse. 010 P Beter
WEIGNT LOADE
Distribut ion
rart id. test e Lght toad Density Aft rore LCO ™o
no. (wT) (%) w7 /md) (m) (m) (m) (m)
1 200 Brennalje
Bresncl je =b 0.9 0.0 0.0008 -0.08 1.40 o.0a0 1.1
Brenncl je b .91  80.0 0.0808 -0.08% 1.60 9.840 1,140
1.98) 9.848 ©.000
2 "\ Fershvaan
- Perskvann 1.384 .0 1.0000 H.3% .08  B.87F  0.000
) mannskap/Proviant
- mansshap 0.33% 4.8%00 o.000
= PFroviant e.100 ».000 9.00¢C
9.33% L] 0.000
4 Ttetyr pd dekk
Div. wteLyr 2.040 4.5800 9.000
% ED-tank
L34 °. 408 an.7 1.0008 .18 LT ] .40 0.000

. to be comtinued on mext page

“w
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SHIPSHAPE - VERSION 5.23.0004, DATE
Polarkonsult AS/E.E. PAGE
Project : M/K Idarson
Distribution FSCT
Part 1d.text Weight Load Density Fore LCG TCG Voo Moment
no. (MT) (m) (m) (m) (MT*m)
€& Kraner/batterikasser
- Kran forut 0.365 &.400 0.o000 5.960
- XKran akterut 0.300 1.600 0.000 5.340
0.665 4.235 0.000 5.680
DEAD WEIGHT 4.587 4.086 0.o000 2.594 4.29
LIGHT WEIGHT, Lettsk.mRD 25.625 5.054 0.000 2.120
TOTAL WEIGHT 30.212 4.507 0.o000 2.192 4.29
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EHIPEHAPE - VEREION 5.23.0004, DATE : 2011-03-0%
Polarkonsult AS/S_ E. PAGE
Project : M/K Idarson FPile : LK3374
Loading Condition code : 3
Condition Id. text 80% br.o./98% £.v.-r.d.0,4t
INTACT STABILITY DATA (GZ-curve, Areas, Particulars & Criteria Control)
Angle oz Area
= {degr.} (m) (m*rad)
& W e mememm e
_______ : 0.000 0.000 0.0000
. 10.000 0.104 0.00593
e 3 20.000 0.163 0.0336
Cnismd 21.950 0.164 0.0352
j 30.000 0.142 0.0612
rL] : 40.000 0.085 0.0813
- ] 50.000 0.018 o.0504
de L £0.000 -0.059 0.0866
18 . 70.000 -0.087 0.0724
t K 80.000 -0.018 0.0627
e . a8%.%00 -0.018 0.0821
Jdo 1
g : pownflooding 72.852 °
": . Deck immersion : 17.812 °
2 H Maximum OZ at : 21.950 °
- : Bquilibrium at : 0.000D °
é Area, 0 - 30 : 0.0612 m*rad
= Area, 0 - 40 : 0.0813 m*rad
dire Area,30 - 40 : 0.0200 merad
o =] Area, 0 - maxGZ: 0.0392 merad
B e ..-..‘.: am [ 0.620 m
UL BB L
Hewiing Ahgle (degress | ’L L J’
Heel to starboard side
Applied vCG : 2.334 m
TCG : 0.000 m
Table of intact stability criteria
TYPE : DnV NB Fishing Vessel < 15 m
Actual Concl- KGmax
Code Id. text value usion (m)
GZAng Minimum heel angle for GZmax, & : 25.00 * 21.950 NOT OK 2.186
GMMin Minimum GM : 0.35 m 0.620 oK 2.604
QZAri Ninimum GZarea (30.0-40.0)" : 0.030 m-rad 0.020 NOT OK 2.234
azmiz GZ in heel range (40.0-65.0)" must be greater than : 0.10m -0.085 NOT OK 2.129
GzPos Positive GZ-curve up to : 70.00 * 52.262 NOT OX  2.236
aQIMi3 Minimum GOZ at 30.0° : 0.20m 0.142 NOT OXK 2.218
-] angle for maximum GZ
GZarea area of righting lever
Intact Stability conclusion ...... z NOT OK
Regulting XOGmax ..........cccc0- (m) : 2.129
K3 (imcl. correctiom) ......... (m): 2.334
Intact stability margin ....... (m): -0.205

Plesase mcte |

-GN im csalculated based on sstacentric height (ENT) for spright vesssl (zerc Besl)
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EHIPEHAPE - VERBION 5.23.0004, DATE : 2011-03-09
Polarkonsult AS/E.E. PAGE
Project : M/K Idarson File : LK3374

Side 49

Flood Opening Results

Loading Condition code : 3 ,80% br.o./98% f.v.-r.d.0,4t
Flooding Above
No. Identification text Type OvFl X : 2 Z Angle Cea
Syst (m) (m) (m) (degr) {m)

1 Styrehusvindu SB

Downflooding 7.8 1.3 4.70 72.85 3.00
Above Sea is vertical distance from opening to sea at equilibrium.
**) Flooding angle is outside of specified heel range.
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EHIPEHAPE - VERSION
Polarkonsult AS/S.E.

5.23.0004,

Project : M/K Idarson

DATE :

2011-03-09

File

: LK3374

PACE

Side 50

Freeboard to

Loading Condition code

No. X
(m)
1 -1.768
2 -1.700
3 -0.900
B 0.000
c 0.900
[3 1.800
7 2.100
8 2.700
g 3.600
10 4.000
11 4.500
12 5.400
13 6.300
14 6.700
15 6.701
16 7.200
17 7.330
18 7.331
19 7.740
20 7. 71
21 8.100
22 9.000
23 9.900
24 10.800
25 11.300
26 11.700
27 12.020

Deck

E

{m)

0.000
1.990
2.010
2.027
2.039
2.054
2.061
2.069
2.066
2.083
2.104
2.099
2.087
2.070
2.104
2.11%
2.102
2.110
2.077
2.050
2.060
2.050
1.850
1.492
0.988
0.447
0.000

£ 3

Z

(m)

2.570
2.567
2.526
2.480
2.430
2.380
2.367
2.340
2.320
2.320
2.320
2.330
2.351
2.360
2.750
2.774
2.780
3.160
3.180
3.580
3.592
3.622
3.653
3.683
3.700
3.713
3.730

,80% br.o./98% f.v.-r.d.0, 4t

Freeboard
fStarboard Port

(m)
0.916
0.912
0.867
0.817
0.762
0.707
0.692
0.663
0.638
0.636
0.633
0.639
0.655
0.662
1.052
1.073
1.079
1.459
1.477
1.877
1.887
1.913
1.938
1.964
1.978
1.990
2.005

{m)

0.916
0.912
0.867
0.817
0.762
0.707
0.692
0.663
0.638
0.636
0.633
0.639
0.655
0.662
1.052
1.073
1.079
1.459
1.477
1.877
1.887
1.913
1.938
1.964
1.978
1.990
2.005

Freeboard is vertical distance from deck point to sea at equilibrium.
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