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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

Torsdag 12. mars 2009 kl. 0119 fikk Statens havarikommisjon for transport (SHT) varsel fra
Hovedredningssentralen Nord-Norge (HRS) om at en sjark hadde forlist og en person var savnet i
Vestfjorden, se figur 1. Det ble senere opplyst at sjarken hadde sunket og at den savnede personen
kunne veere i fartgyet. Pa den bakgrunn ble det besluttet samme dag & iverksette en
sikkerhetsundersgkelse av sjgulykken. To personer fra havarikommisjonen reiste til Rgst og
gjennomfgrte samtale med vitner fredag den 13. mars.

Etter at HRS avsluttet sgk etter den savnede overtok SEAO*-enheten i politiet sin operasjon. |
samarbeid med politiet besluttet havarikommisjonen fredag 13. mars a leie inn et offshorefartay for
sgk og heving av sjarken. Sgndag 15. mars ble fartayet lokalisert pa 328 meters dyp.

Tirsdag 17. mars ble sjarken hevet. Den omkomne ble brakt i land i Sandnessjgen av politiet, mens
fartgyet ble fraktet til land for tekniske undersgkelser.

Figur 1: Forliset skjedde midtfjords mellom Myken og Rast.

1 SEAO: Sek etter antatt omkomne
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SAMMENDRAG

Sjarken Lill-Anne seilte nordover fra Trandelagskysten sammen med en kameratbat. De skulle delta
pa Lofotfiske. Ved kryssing av Vestfjorden 12 Lill-Anne foran kameratbaten og holdt en fart pa 7,5
knop.

Det var sgr sgrostlig liten kuling 12 m/s med vindkast pa 16 m/s i ulykkestidsrommet. Bglgefeltet
gikk i nordnordgstlig retning (innover Vestfjorden) med signifikant beglgehgyde pa 2 meter.
Bglgehastigheten var omkring 14-18 knop. Fartgyene fikk bglgene aktenfra pa babord laring og
vinden mot akter.

Ca. kl. 2257 onsdag 11. mars 2009 forliste Lill-Anne i Vestfjorden mellom Myken og Rest, i
posisjon N 67° 04,89” @ 012° 20,92’ Eieren av sjarken ble senere funnet omkommet i styrhuset.

Havarikommisjonen anser det som sannsynlig at Lill-Anne skar ut mot babord da den ble tatt igjen
av en hgyere bglge. Samtidig krenget sjarken mot styrbord og lgst utstyr ble forskjgvet mot styrbord
skuteside. Det kom sjg pa arbeidsdekket. Da luken til lasteromsapningen var lgs kom det sjg ned i
rommet. Lasterommet, maskinrommet, styrhuset og lugaren var i praksis kun ett rom (fra dgrken i
styrhuset og lugaren var det et vanntett skott ned til motorrommet, men motordekselet var lgst og
uten festeanordning). Det var lite eller ingen reststabilitet igjen med mindre enn 500 liter med sjg pa
dekk og i lasterommet.

Akterenden kan ha sunket i kombinasjon med at fartgyet fikk slagside mot styrbord som falge av
forflytning av utstyr, vann pa dekk, vann i rommet, og de ytre miljokreftene som virket pa babord
side fra balger og vind.

Det er anslatt at tidsrommet fra sjarken skar ut til siden og til akterenden sank var innenfor meget
kort tid, sekunder heller enn minutter.

Kombinasjonen av at forliset sannsynligvis skjedde veldig fort, kaldt vann, akterenden hadde
sunket, og mangel pa alternativ ngdutgang, bidro til at fareren druknet i styrhuset.

Lill-Anne flgt pa en luftlomme i baugen fer den til slutt sank midtfjords i Vestfjorden. Det ble raskt
iverksatt redningsoperasjon og sgk etter den savnede fiskeren.

Stabilitetsberegningene havarikommisjonen har fatt utarbeidet viser at Lill-Anne i utgangspunktet
hadde god stabilitet. Last utstyr, ombygging og apen lasteluke var operasjonelle og tekniske forhold
som hadde stor betydning for hendelsesforlgpet og utfallet av ulykken. Innsetting av ny og starre
motor i 1989, som hadde behov for mer luft men uten at ventilasjonsapningen ble endret, medfarte
til at lasteluken var delvis apen under seilasen.
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Sjarken hadde gode stabilitetsegenskaper, men:
- Det var mye og usikret utstyr i lasterommet.

- Lukedekslet var lost og hadde ikke festeanordning.
Lukekarmen var lav, kun 16 cm.

- Varmgang av motoren ble forhindret ved
a ha lukedekslet til lasterommet delvis apen.

Figur 2: Bilde av sjarken med illustrasjon av tekniske og operative forhold som hadde starst betydning for
utfallet av ulykken. Bildet er fra Lofotfiske i 2008. Ulykken skjedde under transportetappen fra Mausund til
Rast aret etter. Foto: Frank Berge

Det rettes en sikkerhetstilrading til eiere og brukere av sjarker og en til Sjgfartsdirektoratet. |
undersgkelser av andre sjgulykker med sjarker har det blitt gitt sikkerhetstilradinger til
Sjofartsdirektoratet. To av disse er ogsa aktuelle i forbindelse med denne ulykken.

ENGLISH SUMMARY?

The fishing smack Lill-Anne sailed north from the coast of Trendelag together with an
accompanying boat. They were going to the Lofoten fisheries. When crossing Vestfjorden, Lill-
Anne was ahead of the accompanying boat, making 7.5 knots.

The wind was from the southeast, a strong breeze with winds of 12 m/s, with gusts of up 16 m/s, at
the time of the accident. The waves were moving towards the northeast (in to Vestfjorden) with a
significant wave height of 2 metres. The wave velocity was about 14-18 knots. The vessels received
the sea aft on the port quarter and the wind from aft.

At approx. 2257 hours on Wednesday, 11 March 2009, Lill-Anne sank in Vestfjorden between
Myken and Rgst, at position N 67° 04.89” E 012° 20.92°. The owner of the smack was later found
dead in the wheel house.

The Accident Investigation Board considers it likely that Lill-Anne sheered off to port when it was
overtaken by a higher wave. At the same time, the smack heeled over to starboard, and loose
equipment was displaced towards the starboard side of the boat. Water came onto the work deck. As
the hatch to the hold was open, water came into the hold. The hold, the engine room, the wheel
house and the cabin consisted in reality of one single room (there was a watertight bulkhead
separating the deck and the wheel house from the engine room, but the engine cover was loose and
had no fastening arrangement). With 500 litres of water in the hold and on the deck, little or no
residual stability remained.

The aft end may have sunk while the vessel developed a list towards starboard as a result of
equipment becoming displaced, water on the deck, water in the hold and the external forces in the
form of wind and waves from the port side.

2 The summary of this report has been translated into English and published by the AIBN to facilitate access by
international readers. As accurate as the translation might be, the original Norwegian text takes precedence as the report
of reference.
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The time that elapsed from the smack sheered off from its course and until the aft end sank has been
estimated to be very brief, seconds rather than minutes.

The combination of the accident happening very quickly, cold water, the sinking aft end and lack of
alternative escape routes contributed to the operator drowning in the wheel house.

Lill-Anne floated on a pocket of air in the bow before finally sinking in the middle of Vestfjorden.
A search and rescue operation was quickly launched for the missing fisherman.

Stability calculations prepared by the Accident Investigation Board show that Lill-Anne originally
had good stability. Loose equipment, modifications and an open hatch were operational and
technical conditions of great significance for the course of events and the outcome of the accident.
In 1989, a new and larger engine was installed. This resulted in a need for more air. However, as the
ventilation opening had not been modified, this resulted in a need to keep the hatch to the hold
partially open during the voyage.

The smack had good stability properties, but:
- It had much and unsecured equipment in the hold.
- The hatch to the hold was partly open and

did not have any securing devices.

The hatch coaming was only 16 ¢cm high.

- Overheating of the engine was prevented by
having the hatch to the hold partially open.

Figure 2: Picture of the smack with an illustration of the most significant technical and operational conditions
relating to the outcome of the accident. The picture is from fishing in Lofoten in 2008. The accident took
place during a voyage from Mausund to Rast the following year. Photo: Frank Berge

One safety recommendation is directed to owners and users of smacks and one recommendation is
directed to the Norwegian Maritime Directorate. Safety recommendations have also been issued to
the Norwegian Maritime Directorate following the investigation of other marine accidents involving
smacks. Two of these are also relevant for this accident.
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DETALJER OM FARTQYET OG ULYKKEN

Fartgysdetaljer
Fartgyets navn
Kjenningssignal

Rederi

Hjemhavn

Flaggstat

Type drift

Byggested og modell
Byggear
Konstruksjonsmateriale
Lengde over alt

Bredde

Motortype

Maskinkraft
Forsikringsselskap
Annen relevant informasjon

. Lill-Anne

: LM6753

: Enkeltmannsforetak

: Mausund

: Norsk

. Yrkesfiske

: Radskjeer, Viksund 31 Sjark
11972

: GRP

29,400 m

23,090 m

: Cummins

1 76 HK

: Bud og Hustad Forsikring Gjensidig
: Ny motor i 1989, nytt gir i 2008

Figur 3: Til venstre, skisse av modelltypen Viksund 31 Sjark. Kilde: www.viksund.no
Til hayre, bilde av eieren og sjarken Lill-Anne fra lofotfiske i 2008. Foto: Frank Berge

Detaljer om ulykken
Tid og dato
Sted for ulykken

Antall personer om bord
Personskader
Skader

:11.3.2009, ca kl. 2257
- N 67°04.89° @ 012° 20. 92’ Det vil si ca. midtfjords i

Vestfjorden mellom Myken og Rast

01
: 1 omkommet
: Totalforlis av sjark
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2.1

2.2

HENDELSESFORLYP

Avreise fra Mausund

Eieren av sjarken Lill-Anne planla a reise nordover for a delta pa torskefiske i Lofoten,
men darlig ver langs Trgndelagskysten i over en uke forsinket avreisen. Eieren ble enig
om & dra nordover sammen med eieren av en annen sjark, Adrian. Adrian er en noe starre
sjark bygd i stal pa Bsholmen mekaniske verksted i 1980 og har stgrste lengde 10,220
meter.

Lill-Anne ble klargjort for avreise. I tillegg til garnutrustningen og proviant ble sjarken
lastet med blant annet 323 kg avkappet armeringsjern. Disse skulle tas med til Rgst for &
fa pasveiset ringer slik at de kunne brukes som jukselodd. Armeringsjernet 12 i
fiskekasser like under lasteromsapningen, sannsynligvis pa babord side.

Tirsdag 10. mars 2009 ca. k1.0630 reiste sjarken Lill-Anne sammen med kameratbaten
Adrian fra Mausund, Frgy kommune. Det var en person om bord i Lill-Anne mens det var
to personer, far og sgnn, om bord i kameratbaten. VVeermeldingen for de neste dagene tilsa
godt veer.

I 19-tiden ankom de Rarvik hvor de bunkret diesel og overnattet. Ved 3-tiden natt til 11.
mars 2009 seilte de videre nordover.

Varsel for fiskebankene fra Meteorologisk institutt som ble gitt onsdag kl. 0600 og som
gjaldt til onsdag kl. 2400 var som falger:

”’For Rastbanken, sgrlig frisk bris 10 m/s, fra i ettermiddag periodevis liten kuling
12. Stort sett oppholdsveer, men fra i kveld enkelte baglger. Moderat sikt i nedbgr. For
Ytre Vestfjorden, sarlig bris, fra i ettermiddag frisk bris 10. Oppholdsver og god
sikt. Varsel om bglgehgyde som gjelder til kl. 24 for bankene utenfor Nordland,
omkring 2 m.”

Ved Stremgya, nord om Brgnngysund, sluttet autopiloten om bord i Adrian & virke og de
matte deretter handstyre.

I lgpet av dagen, og far de passerte Myken, rapporterte eieren av Lill-Anne at motoren
hadde gatt varm og han hadde apnet lasteluka for a slippe inn frisk luft. Fiskerne om bord
i Adrian snakket med familien pa Rest og de fikk vite at veerutsiktene var gode for a
krysse Vestfjorden.

Kryssing av Vestfjorden

Da vinden kom fra sgrsargst besluttet de a krysse Vestfjorden fra Myken slik at de ville
fa vinden aktenfra.

| falge Forsvarets radarbilder passert fartayene Myken onsdag kveld, like far kl. 2050.
Avstanden mellom sjarkene var da ca. 0,6 n.mil og kurs 350 grader. De gikk i ca.7,5
knops fart. Det ble avtalt over radioen at Lill-Anne skulle seile farst og holde kursen ved
hjelp av autopiloten mens Adrian skulle falge etter, se figur 4. Etter dette var det ingen
radiokommunikasjon mellom dem.
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Figur 4: Seilingsrute fra kartplotteren til sjarken Adrian som viser utseilingen i Vestfjorden ved
Myken (rad heltrukken linje). Lill-Anne seilte foran Adrian og holdt fast kurs med autopilot. Da de
passerte Myken var avstanden mellom faglgebatene ca. 0,6 n.mil.

Etter Myken oppfattet fiskerne om bord i Adrian forholdene til & vare gode for
overfarten. | fglge Meteorologisk institutt viste vindobservasjoner pa Myken sgr sgrastlig
liten kuling 12 m/s med vindkast pa 16 m/s i ulykkestidsrommet.

Utfagrte modellberegninger tilsier at bglgefeltet gikk i nordnordgstlig retning (innover
Vestfjorden) med bglgelengde pa omkring 39 - 47 meter, bglgehastighet pa omkring 14 —
18 knop og signifikant balgehgyde pa 2 meter. Enkeltbglger kan ha vert opp mot 3 -4
meter hgye. | fglge beregningene var det svak strem i nordnordgstlig retning. Fartgyene
fikk derfor balgene aktenfra pa babord laring. De fikk vinden rett mot akter, se figur 5.

Posisjonen der Lill-Anne
sank den 12, mars 2009
kl. 0559

Siste radarbilde av
Lill-Anne den 11, mars
2009 kl. 2257

Adrian sin posisjon

kl. 2257

Figur 5: Kart over Vestfjorden som angir posisjonen ved siste radarbilde av Lill-Anne (rgd
trekant). Kameratbaten Adrian (grenn trekant) var da 0,7 n.mil sgr for Lill-Anne. Radt kryss angir
posisjonen der Lill-Anne sank.
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2.3

Om bord i Adrian gikk faren for a ta en strekk pa benken, mens sgnnen farte fartayet.
Han mangvrerte sjarken ved visuelt & falge med pa akterlanternen til Lill-Anne, visuelt
sammenligne kursretning med radarbilde av Lill-Anne og jevnlig sjekke at
kompasskursen de holdt var riktig. Lill-Anne var lett synlig bade visuelt og pa radaren,
men en sjelden gang brat balgene siktlinjen slik at Lill-Annes akterlanterne forsvant ut av
syne.

Mens kameratbatene krysset Vestfjorden, antageligvis omkring kl. 2200, snakket fiskeren
om bord i Lill-Anne i mobiltelefonen med en kamerat. Mens de pratet opplevde fiskeren
om bord i Lill-Anne at det kom en stor skalv som gjorde at han fikk starre fart, 9,6 knop,
for en kort tid. Han fortalte at han var tratt etter a ha veert vaken i 36 timer. De avtalte at
han skulle ringe kameraten nar han hadde kommet frem til Rgst og fatt sovet ut.

Forliset

Midtfjords mellom Myken og Rast kom det en starre skavl og noe verktgy falt ned pa
darken i styrhuset om bord i Adrian. Sgnnen, som stod og styrte sjarken manuelt, bgyde
seg ned og la utstyret pa plass. Da han reiste seg opp igjen kunne han ikke lenger se Lill-
Annes akterlanterne eller observere fartgyet pa radaren. Det er anslatt at tiden fra han
bayde seg ned til han reiste seg opp for & gjenoppta styringen tok mindre enn ett minutt.
Siste gang Lill-Anne vistes pa Forsvarets radar var kl. 2257. Sjarken var da i posisjon

N 67°05°3"" @ 012°19°31"". Det kan ikke observeres noe markant avvik i kurs eller fart i
forkant av dette tidspunktet. Falgebaten Adrian var pa dette tidspunktet 0,7 n.mil syd for
Lill-Anne. I mellomtiden, basert pa tekniske undersgkelser i etterkant av ulykken og
analyse av hendelsesforlgpet, anser havarikommisjonen det som sannsynlig at Lill-Anne
skar ut mot babord da den red pa en starre bglge, se figur 6.

Dette farte til krenging mot styrbord slik at utstyr under dekk forflyttet seg ut i borde noe
som medfarte slagside. Det kom vann pa arbeidsdekket og noe av dette rant ned gjennom
den delvis apne lasteromsluken, se figur 10.

Skroget hadde ingen vanntette skott bortsett fra til en liten tank i baugen. Lasterommet,
maskinrommet, styrhuset og lugaren var derfor i praksis kun ett rom (fra dgrken i
styrhuset og lugaren var det et vanntett skott ned til motorrommet, men motordekselet var
lgst og uten festeanordning). Vannet pa dekk og fyllingen av rommet under dekk ga Lill-
Anne akterlig trim og gkt slagside mot styrbord.

Stabilitetsberegningene havarikommisjonen har fatt utarbeidet viser at Lill-Anne i
utgangspunktet hadde god stabilitet. Men med utstyrsforskyvning mot borde var det lite
eller ingen reststabilitet igjen med mindre enn 500 liter sjg pa dekk og i lasterommet.
Havarikommisjonen mener derfor det er sannsynlig at akterenden kan ha sunket i
kombinasjon med at fartgyet fikk slagside mot styrbord som faglge av forflytning av
utstyr, vann pa dekk, vann i rommet og de ytre miljgkreftene som virket pa babord side
fra balger og vind, se figur 7.

10
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Figur 6: Skisse av fartayet og mulig sjgtilstand. Utdrag fra figur 16.

Figur 7: Skisse av sjarken med nedsynking av akterenden og slagside mot styrbord som fglge av
forskyvning av utstyr, vann pa dekk og tiltagende vannfylling av rommet. Luken til lasterommet
var ved ulykkestidspunktet antageligvis delvis apen.

Det er anslatt at tidsrommet fra sjarken skar ut til siden og til akterenden sank var
innenfor meget kort tid. Det var trolig innenfor sekunder heller enn minutter.

Lill-Anne flgt deretter kun pa en luftlomme i baugen, se figur 8.

Figur 8: Sjarken Lill-Anne flyter kun p& baugen og stikker nesten loddrett opp av vannet. Det var
kun baugpartiet som var over vann. Det hvite feltet er dekksripa. Det rade feltet er skroget, mens
det blé feltet er bunnstoffet. Videobilde tatt i forbindelse med sgk og redningsoperasjonen natt til
12. mars 2009.

Kombinasjonen av at forliset trolig skjedde veldig fort, kaldt vann, akterenden hadde
sunket, og mangel pa alternativ ngdutgang, bidro til at fareren druknet i styrhuset.

Da sgnnen om bord i kamerathaten ikke lenger sa Lill-Anne fortsatte han med samme
kurs og fart samtidig som han vekte faren sin. Han forsgkte ogsa a fa kontakt med Lill-
Anne pa VHF-sambandet. Etter kun fa minutter (beregnet til 5 minutter) sa de baugen til
Lill-Anne stikke loddrett opp av sjgen. De satte umiddelbart pa lyskasterne og kunne
identifisere kar, tauverk og annet flyte rundt Lill-Anne innenfor en radius pa 30 meter,
men den savnede var ikke 4 se.

11
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2.4

3.1

3.2

3.3

Redningsaksjonen og sgk etter antatt omkomne

KI. 2310 ble det gitt nadrop fra Adrian til Bodg radio pa kanal 16 og en redningsaksjon
ble umiddelbart iverksatt. En rekke fartgy, samt redningshelikopter, kom raskt til
ulykkesstedet. Det ble igangsatt sgk etter den savnede, men uten resultat.

Lill-Anne holdt seg flytende med baugen over vannet utover natten. KI. 0559 natt til
torsdag 12. mars sank sjarken i posisjon N 67°06°5*” @ 012°17°59°". Dette er ca. 1,2
n.mil nordvest for ulykkesstedet. VVeerforholdene og lagftebegrensninger forhindret
fartayene som deltok i redningsaksjonen & berge Lill-Anne fra a synke.

Fiskeren ble senere funnet omkommet i styrhuset. Den medisinske dgdsarsaken ble
vurdert til & veere drukning. Det ble ikke observert synlige skader pa den omkomne.
Basert pa gnske fra de pargrende ble det ikke utfart obduksjon.

FAKTISKE OPPLYSNINGER

Innhenting av informasjon og bruk av sakkyndig bistand

| forbindelse med innsamlingen av faktiske opplysninger om ulykken har
havarikommisjonen, i tillegg til tekniske undersgkelser av sjarken, hatt samtaler med
andre fiskere og sjgfolk som var i samme omrade da forliset skjedde, samt med fiskerens
familie, kollegaer og venner. Det er ogsa innhentet informasjon fra kartplotteren om bord
i kameratbaten og fra Forsvarets radar.

Eieren av fiskefartgyet
Den omkomne var eieren av sjarken. Han var 52 ar og hadde lang erfaring som fisker.

Seilasen fra Mausund til Rgrvik tok ca. 12,5 timer. | Rgrvik hadde de et opphold pa ca. 8
timer. Ved forlistidspunktet hadde fiskeren seilt sammenhengende i omkring 20 timer.

Fiskefartayet

Lill-Anne er en plastsjark av modelltypen Viksund 31 Sjark med starste lengde pa 9,40
meter, som ble bygd pa Radskjeer i 1972. Fiskefartgyet har en design med spiss og dyp
kjel, avrundet hekk og forholdsvis lavt rorhus og lugar. Det er kun utgang gjennom dgra
til rorhuset. Det er tidligere ikke utarbeidet stabilitetsberegninger for fartgyet.

Modelltypen Viksund 31 Sjark ble produsert av Viksund Bat AS i tidsrommet 1970-1983.
| 1972 ble fartgyet levert til en fisker pa Rost. Fartgyet ble solgt videre til en fisker i
Harstad i 1986 og deretter til en fisker i Mosjgen i 2001. Den siste eieren kjgpte fartayet i
2005.

Sammenlignet med slik sjarken ble levert ved nybygg i 1972 er falgende endringer gjort
med fartgyet oppgjennom arene:

e Starre/tyngre spill og hjelperull

e Hgyt monterte juksamaskiner og endring av rigg

12
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e Arrangement til styrhusdar

e Arrangement for oppbevaring og faring av fangst pa dekk

e Endret tankkapasitet og plassering.

e Ny motor i 1989

e Nytt gir i 2008.

e Hevet garnbinge og nytt garnbingearrangement, senest i 2008/2009
3.4 Gjeldende myndighetskrav til fiskefartayet

For fartgy med sterste lengde mindre enn 10,67 meter (35 fot) bygget for 1. januar 1992
var det i praksis ingen krav til konstruksjon/bygging med mindre fartgyet bygges om etter
denne dato.

Imidlertid kommer sikkerhetsforskriften® til anvendelse for fiskefartay uansett starrelse
og byggear. I henhold til sikkerhetsforskriften skal luker til lasterom og andre rom/tanker
under dekk vere lukket og skalket nar fartayet er i sjgen. Fra apent dekk skal det vaere
fritt avlgp for vann gjennom lenseportapninger.

For fiskefartgy fra 6 m og opptil 15 m som er bygget etter 1. januar 1992 kommer
byggeforskriften® til anvendelse. Dette er en kort, overordnet forskrift som henviser
videre til Nordisk Bat Standard for yrkesbater under 15 meter, 1990 (NBS).
Byggeforskriften kommer ogsa til anvendelse pa fartgy bygget for 1. januar 1992 ved
ombygginger og forandringer i den grad som finnes naturlig. Dette gjelder spesielt selve
ombyggingen/forandringen, men ogsa de sikkerhetsforhold som dette matte bergre.
Sjefartsdirektoratet har etablert en forvaltningspraksis vedrgrende hvilket omfang av
ombygging som medfarer til at byggeforskriften kommer til anvendelse.

NBS er relativt omfattende og gir detaljerte bestemmelser om byggetekniske forhold som
konstruksjon/styrke, stabilitet og fribord, dreneringsapninger fra apne dekk, plassering av
ventilasjonsapninger, minimumsstandard pa luker og dgrer, osv.

3.5 Frivillig DNV-sertifisering av fartgysmodellen

Fartgyet Lill-Anne var ikke godkjent av DNV som yrkesbat. | 1970 anmodet Viksund Bat
AS om godkjenning for yrkeshat av fartgysmodellen Viksund 31 Sjark. Under prosessen
med godkjenning av designen var det korrespondanse mellom DNV og batprodusenten
om krav til vanntett inndeling av rommene.

| 1975, tre ar etter at Lill-Anne ble levert fra batprodusenten, ble det farste batsertifikatet
for yrkesbat utstedt av DNV til en Viksund 31 Sjark. Det siste batsertifikatet for denne
farteysmodellen ble utstedt i 1983. Godkjenningen av designen, som var grunnlaget for
utstedelse av batsertifikatene, stilte blant annet krav til vanntett inndeling av lasterom og

® Forskrift 15. oktober 1991 nr. 710 om sikkerhetstiltak m.v. pa fiske- og fangstfartay
* Forskrift 15. oktober 1991 nr. 708 om bygging og utrustning av fiske- og fangstfartay fra 6 m og opptil 15 m starste
lengde.
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3.6

motorrom, tilstrekkelig med motorromsventilasjon og at hgyde av ventilasjonsapningen
var minimum 600 mm over dekk.

Sgk og hevingen av fartgyet

Politiet og havarikommisjonen inngikk et samarbeid fredag den 13. mars om a leie inn et
offshorefartay for sgk etter den antatt omkomne og heving av sjarken. Om bord i
offshorefartayet var to personer fra havarikommisjonen og to personer fra politiet.

Den 15. mars 2009 kl. 1127 ble Lill-Anne ble funnet pa bunnen av Vestfjorden. Sjarken
1a pa 328 meters dyp ca. 100 meter sydgst for posisjonen der den sank. Sjarken la pa
kjelen og hvilte mot styrbord skuteside, se figur 9. Baugen Ia mot sydgst (130 grader).

Det ble iverksatt visuell undersgkelse av fartayet og forberedelse til heving ved hjelp av
ubemannet ubat (ROV). Hevingen ble forsinket grunnet darlig veer.

643180.33E Depth 324.29 ., . a
il /

61159 GVI A= Found Survey NSe

D LLL -

Lower Colour

Figur 9: Fra de aller farste videobildene av sjarken Lill-Anne pa bunnen av Vestfjorden.
Klokkeslettet som er angitt er i UTC (dvs. kIl 11.35:03 lokal tid).
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Lukedekslet
til lasterommet
manglet.

UEPER COLOUR

Figur 10: Fra de aller farste videobildene av Lill-Anne pa bunnen av Vestfjorden. Dekslet til
lasteromsluken var borte.

Fra videokameraene som var pamontert den fjernstyrte undervannsbhaten (ROV) ble det
observert at lukedekslet til lasterommet var borte, se figur 10. Det ble ogsa observert at
den gvre delen av dgren var bundet fast i apen posisjon. Den nedre delen av dgren var
stengt og dartersjen stod i stengt posisjon. Dette ble observert utenfra og gjennom
styrhusvinduet. Bakkdekket hadde ingen luke eller annen apning fra lugaren. Alle
vinduene til styrhuset var intakt og stengt.

Som del av forberedelsene til hevingen og for a sikre avrenning av vann i forbindelse
med lgfteoperasjonen ble det skaret hull i skroget, 4 rektanguleare og ett sirkulert hull pa
styrbord skuteside og 7 rektangulere hull pa babord skuteside. Det ble ogsa kuttet to
rektanguleere hull i skansekledningen, se figur 11 og figur 12.

Tirsdag den 17. mars kl. 1026 ble sjarken hevet og brakt pa dekket pa offshorefartayet.
Under hevingen krenget sjarken hele tiden mot styrbord.
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3.7

Figur 11: Bilde fra hevingen av Lill-Anne. Det var ingen synlige ytre skader pa sjarken da den ble
funnet. Vannet rant ut fra hull som ble kuttet i skroget i forbindelse med hevingen. Babord vindu i
styrhuset ble knust i forbindelse med hevingen. Foto: SHT

Figur 12: Bilde fra heving av sjarken. Sjarken krenger hardt mot styrbord. Vannet renner ut fra
hullene som ble kuttet i forbindelse med hevingen. Foto: SHT.

Den omkomne ble brakt i land i Sandnessjgen av politiet.
Tekniske undersgkelser av fartgyet

Sjarken ble brakt til Kristiansund den 18. mars 2009 og satt pa land kl. 1423. Tekniske
undersgkelser av fartgyet ble utfgrt i de neste ukene mens den stod pa avsperret omrade
pa Vestbase. Figur 13 viser oversikt over forhold som ble observert. Observasjonene blir
omtalt i de etterfglgende underkapitlene. Fartgyets stabilitet behandles i sin helhet i
kapittel 3.8.
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3.7.1

1. Ingen ytre skader pd 2. Lukedekslet var lost, ingen festeanordning. 3. Motorrommet fikk ikke tilstrekkelig luftavkjeling.
skrog eller overbygg Lav lukekarm, kun 16 cm. (ventilasjonsdpningen til motorrommet stir bak
styrhusderen).

4. Ingen nedutgangsluke til bakkdekket.
5. Systemet for maskindrevet lensing var defekt.
6. Ingen vanntette skott under dekk.

7. Sjarken hadde gode stabilitetsegenskaper, men det var
mye og usikret last i lasterommet.

8. Drenering fra arbeidsdekket ble hindret av sma lense-
portareal og garnbingen.

9. Ingen leider

Figur 13: Bilde av sjarken med observasjoner av tekniske og operative forhold i forbindelse med
undersgkelsen. Bildet er fra Lofotfiske i 2008. Ulykken skjedde under transportetappen fra
Mausund til Rgst aret etter.

Skader pé skroq eller overbygqg av betydning

De pafelgende tekniske undersgkelsene avdekket ingen ytre skader av betydning pa skrog
eller overbygg. Gjennomfaringene i skroget ble kontrollert etter forliset og funnet a veere
i orden. Det ble heller ikke observert skader av betydning pa propellen, roret eller
heljernet.

Det ble observert fglgende:

e En skade pa fremre delen av kjglen som tidligere var blitt reparert.

e En sarskade pa fremre del av kjglen som trolig skyldes stroppene i forbindelse med
hevingen.

e Noe mindre sarskade pa kjglen omtrent midtskips.

e Eninntrykning av styrbord skuteside i forkant av styrhuset ved fenderlisten som trolig
skyldtes stroppene i forbindelse med hevingen.

e Propellen bestod av 3 blader som var vridbare. Bladene stod i posisjon forover. Det
var ingen synlige skader pa bladene, hus, muttere eller ved den ytre hylsa bortsett fra
ett lite sar pa egget til ett av bladene. Saret virket nytt og hadde skarp kant.

e Skrogets gjennomfaringer var intakte.
o Alle slangekoblinger var festet. Ingen synlige skader pa slangene.
o Over ferskvannstanken pa babord side i fiskerommet og over vannlinjen var
en skroggjennomfaring plugget i skutesiden. En slange var tilkoblet pa

baksiden. Denne var ca. 1 meter lang og plugget i enden.

o | forbindelse med krengepraven ble det observert at alle gjennomfaringene
under vannlinjen var tette.
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3.7.2

3.7.3

3.74

Lukedekslet til lasterommet

Lukedekslet 1 ikke over lasteromsapningen da sjarken ble funnet. Det er ikke funnet i
ettertid. Lukedeksel var av plast og hadde ikke festeanordning. Det var falgelig ikke
mulig & lukke tett. | falge vitner pleide dekslet normalt & ligge bare delvis over
lukedpningen for a gi nok luft til motoren. Lukekarmen var lav, kun 160 mm.

Det ble observert fglgende:

e Opprinnelig var det laget til en arm festet i akterenden av lukekarmen med hengsler
som ble lagt over luken og sikret med en pinne. Denne armen var ikke lenger festet pa
lukekarmen og de to hullene pa henholdsvis forre og aktre lukekarm var tettet igjen
med noe som trolig var silikon. En rusten bolt uten endemutter ble funnet gjennom
forre lukekarm.

e Det har tidligere veert en reparasjon i overgangen mellom karm og dekk.
Reparasjonen var trolig utfart en tid tilbake.

e Det ble observert ingen nye skader pa lukekarmene. Jevn avskalling pa kanten til
karmene var trolig fra slitasje etter bruk over lang tid.

e Lysapningen ble malt til 1060 mm lang og 670 mm bred.

Til sammenligning stiller NBS krav til karmhgyde pa minimum 380 mm for lukeapninger
til rom under dekk. Karmhgyden kan reduseres til 230 mm dersom fribordet gkes
tilsvarende.

Luftavkjgling til motorrommet

Luftinntaket til motoren var posisjonert pa babord side av inngangen til styrhuset.
Apningen var trolig ikke blitt modifisert siden sjarken ble bygget. Ventilasjonsapningen
hadde en indre diameter p& 9,1 cm, tilsvarende et areal pd 65 cm?.

Modelltypen Viksund 31 Sjark ble fra 1975, i forbindelse med utstedelse av DNVs
Batsertifikat, levert med luftinntaksareal p& 150 cm?.

Til sammenligning stiller NBS krav til at ventilasjonsapningen til motorrom skal vere pa
minst 7 cm? pr. kW. Med en maskinkraft p& 57 kW tilsvarer dette en &pning p& 399 cm?.
Sammenlignet med dette kravet var ventilasjonsapningen til motorrommet om bord i Lill-
Anne betydelig mindre. For ventilasjonsapninger stiller NBS krav til at hgyden skal veere
minst 450 mm over dekk. Apningen skal vare utstyrt med en anordning slik at
overbrytende sj@ ikke kan trenge inn.

Motorrommet fikk ikke tilstrekkelig luftavkjeling gjennom luftinntaksapningen. Dette
problemet oppstod da sjarken fikk installert ny motor i 1989, men uten at
ventilasjonsapningen til motorrommet ble endret. Varmgang av motoren ble forhindret
ved at lukedekslet til lasterommet var delvis apent.

Ngdutganger

Det var ingen ngdutgangsluke fra styrhuset/lugaren til bakkdekket. Den eneste utgangen
fra styrhuset og lugaren var derfor daren.
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3.75

3.7.6

3.7.7

3.7.8

Til sammenligning stiller NBS krav til to utganger i alle rom der personer kan oppholde
5
seg”.

Lensesystemer

Sjarken hadde to lensesystemer. Det ene systemet var en manuell lensepumpe i operativ
stand som stod pa babord side av arbeidsdekket.

Det andre systemet var en kombinert maskindrevet spyling og lensing pahengt i forkant
av motoren. Ventilen (toveisventil) til spyle/lensesystemet stod i posisjon for spyling. De
tekniske undersgkelsene i etterkant av ulykken avdekket at ventilen var fast i
spyleposisjon og ikke kunne endres til lensemodus. Da lenseslangen ble kuttet ble det
observert at slangen var tett av sedimenter far ventilhuset.

Til sammenligning stiller NBS krav til at lensing av rom under dekk skal kunne forega
med maskin- eller elektrisk drevet lensepumpe, mangvrerbar fra styreplassen, med
kapasitet pa minst 80 liter per minutt.

Vanntett inndeling av skrog

Lill-Anne hadde ingen vanntette skott under dekk bortsett fra en liten ferskvannstank i
baugen. Denne tanken var ikke lenger i bruk og var sannsynligvis tom ved
ulykkestidspunktet. Fra darken i styrhuset og lugaren var det et vanntett skott ned til
motorrommet, men motordekselet var lgst og uten festeanordninger. Lasterommet,
maskinrommet, styrhuset og lugaren var derfor i praksis kun ett rom.

Til sammenligning stiller NBS krav til to vanntette skott.

Drenering fra arbeidsdekket og garnbingen

Dekksbrannen ble malt opp til & vare 3,30 x 3,00 x 0,50 m, tilsvarende et volum pa 4,95
m?. Lill-Anne hadde tre lenseporter pa hver side fra arbeidsdekket med dimensjonene
0,24 x 0,037 m. Til sammen utgjorde dette et areal p& 0,027 m? for hver side.

Til sammenligning stiller NBS krav til et lenseportareal pd 0,099 m? for hver side.

Det var ingen lenseporter fra garnbingen. Til sammenligning stiller NBS krav til at det
ikke skal kunne oppsta permanent vannansamling pa dekket.

Ombordstigningsleider

Det var ingen leider langs skutesiden.

Til sammenligning stiller NBS krav til fastmontert redningsstige leider med handrekker.
Nederste trinn skal veere 300 mm under vannlinjen. For fartgy bygget far 1. januar 1992
med en person om bord skal det vaere hengt ut en leider pa hver side dersom det ikke er
fastmontert leider.

® For mindre rom kan en utgang godtas om den ikke kan blokkeres av brann i motorrom, pantry eller tilsvarende. Videre
kreves det blant annet at utgangene skal vare plassert i hver sin ende av oppholdsrommene. Apningen skal veare minst
450 x 450 mm eller ha en diameter pa minst 450 mm.
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3.7.9

3.7.10

3.8

3.8.1

Dar til styrehus

Daren til styrhuset var todelt og hadde en terskelhgyde pa 200 mm.

Annet sikkerhetsutstyr

Av annet sikkerhetsutstyr ble det observert vaier for sikkerhetsline mellom for- og
mesanmast, som virket intakt. Ngdstopp til garnspillet virket uskadet, men ngdstoppen
ble ikke funksjonstestet. Det ble ikke observert automatisk ngdstopp til garnspillet.

Fiskefartgyets stabilitet

Som en del av undersgkelsen har havarikommisjonen utfart krengeprave og fatt
utarbeidet beregninger av fartayets stabilitet. | dette arbeidet har havarikommisjonen hatt
sakkyndig bistand fra Haug Skipsteknikk. Arbeidet med oppmaling, krengeprave og
beregning av formstabilitet ble utfgrt av Haug Skipsteknikk. Dette er et enmannsforetak
som har gitt skips- og batteknisk konsulentvirksomhet siden 1974, kun avbrutt i perioden
2002-2006. | perioden 1965 — 1969 arbeidet eieren av firmaet som selvstendig
batkonstrukter med hovedsamarbeid med Furuholmen & Scheen. | denne perioden ble
linjetegningene til Viksund 31-fot sjark, motorseiler og ordinzer motorbat laget. |
forbindelse med undersgkelsen av ulykken hadde derfor Haug Skipsteknikk tilgang til de
opprinnelige linjetegningene til fartaysmodellen. Eieren samarbeidet med Viksund-
gruppen om design av en rekke modeller produsert av Viksund. Samarbeidet mellom
Haug Skipsteknikk og Viksund-gruppen opphgrte i 1985-86.

Krengeprgve ogq formdata

For & fa belyst og verifisert teorier rundt hendelsesforlgpet og mulige arsaksforhold
gnsket havarikommisjonen a foreta vurderinger av fartgyets stabilitetsegenskaper. Det
foreld imidlertid ikke stabilitetsberegninger fra produsenten da fartayet ble levert som
nybygg, og havarikommisjonen er ikke kjent med at det er blitt utfart beregninger i
forbindelse med senere ombygginger.

| forbindelse med de tekniske undersgkelsene ved Vestbase i Kristiansund ble skrog og
overbygg kontrollmalt mot linjetegning. Pa grunnlag av korrigert linjetegning ble
farteyets hydrostatikk og formstabilitet beregnet. Fartgyets vekt og tyngdepunkt ble
fastsatt ved hjelp av krengeprove.

For Lill-Anne kunne settes pa vannet for krengeprgve matte imidlertid de store
rektangulaere dreneringsapningene som ble skaret ut pa begge sider i skroget far
hevingen, tettes. Plastringen ble foretatt av et lokalt firma® som produserer plastartikler i
halvfabrikat.

® Bruksplast AS, Kristiansund
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Figur 14: Lill-Anne sjosettes for krengeprove. Far sjgsettingen ble de store rektangulaere
dreneringsapningene, som ble skéret ut pa begge sider i skroget far hevingen, tettet. Foto: SHT

Basert pé resultatet fra krengepraven’ ble Lill-Annes lettskipsdata fastsatt som falger:

Vertikal Horisontal Tverrskips
veu tyngcc)i\t,agrunkt tyr;gdaelerjgkt tyngdepunkt fra
Lettskip (tonn) basislinjen | perpendikulzer Sent(e”r\l;njen
(m) (m)
5,51 1,338 4,083 0,128 mot
styrbord

Falgende utstyr ble ikke inkludert i lettskipsdataene fra krengepraven, men oppfart som
enkeltvekter i lasttilstandene:

e Utligger juksamaskin (10 kg)

e Topp formast (10 kg)

e Ekshaustrer fra bysse (10 kg)

e Bingefjgler av kryssfiner (70 kg)

3.8.2 Fartgyets antatte lastekondisjon pa forlistidspunktet

Vekt og plassering av utstyr pa forlistidspunktet er anslatt pa grunnlag av undersgkelser
(videoopptak) av havaristen fagr heving, veiing etter heving, og samtaler med fiskerens
familie og kollegaer.

Undersgkelsene har vist at det var forholdsvis mye utstyr pa og under dekk. Mye av
utstyret var ikke sikret mot forskyvning. Havarikommisjonen veide alt utstyret. Tabell 1
gir oversikt over de tyngste lastene som var usikret mot forskyvning. Total vekt av alt
utstyr om bord er anslatt til ca. 1800 kg.

" Krengepraven ble gjennomfart med falgende mengde fast ballast om bord i form av bly og malmstein: 92,6 kg i senter
forut. 116,8 kg pa styrbord side for motor.
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Tabell 1: Oversikt over vekter som ikke var sikret mot forskyvning. Posisjonsnummer viser til
stabilitetsberegningene gjengitt i vedleggq til rapporten.
Diverse vekter pa dekk:

Garn, ankere, flaggmenn, taukveiler og 2 stk

fiskecontainere (den tredje fiskecontaineren var sikret) qeple
(hhv. pos.7,8 0g 9, 11, 12, 15).

Diverse vekter under dekk:

Jukselodd (avkappet armeringsjern), olje, div. tau, garn 910 kg

ringer etc., kanner med ferskvann, div. stores (hhv. pos.1,
6, 13, 14, 19)

| etterkant av ulykken Ia det aller meste av utstyret mot styrbord skuteside. Bingefjglene
av tre som avgrenset et rom under lasteluken var blitt gdelagt, se figur 15. Ogsa
derkplatene i lasterommet var blitt forskjgvet mot styrbord.

-

Figur 15: Bilde ned i lasterommet sett fra arbeidsdekket. Bildet er tatt i forbindelse med de
tekniske undersgkelsene og far skroget ble drenert for vann. Treplankene som flyter var fra
lettveggene som dannet en kasse under lasteromsépningen.

Av det lgse utstyret ble det funnet forholdsvis mye armeringsjern. Disse var planlagt
skulle brukes til juksefiske. Noen hadde fatt pasveiset en metallring i enden. Det
resterende av armeringsjernet hadde blitt kappet opp og planen var a ta de med til Rast
for & fa sveiset pa ringer. Armeringsjernet hadde opprinnelig ligget i kasser like under
lasteromsapningen og innenfor bingefjalene bygget av tre. For & motvirke krengingen
mot styrbord fra garnspillet og annet pAmontert utstyr ble armeringsjernet sannsynligvis
lagt pa babord side. Etter forliset ble alt armeringsjernet funnet pa tre steder pa styrbord
side:

0 Noe av armeringsjernet ble funnet i akterkant av lasterommet mot halvskottet
(styrbord dieseltank).

22



Statens Havarikommisjon for Transport Side 23

3.8.3

3.8.4

3.8.5

o Det ble ogsa funnet en starre del med armeringsjern i kassene, mot styrbord
skuteside midt i lasterommet. Disse ble funnet under mye annet Igst utstyr.

o Et tredje sted armeringsjern ble funnet var pa styrbord side av lasterommet i forkant
av giret. Disse hadde kilt seg fast og matte lirkes lgs.

Fartgyets stabilitet vurdert mot kriteriene i NBS

Stabilitetsberegningene havarikommisjonen har fatt utarbeidet viser at Lill-Anne i
utgangspunktet hadde god stabilitet. Fartgyet har hatt positiv stabilitet selv ved store
krenginger. Selv om myndighetene pa byggetidspunktet ikke stilte krav til stabilitet pa
sma fiskefartgy, tilfredsstilte Lill-Anne minimumskriteriene i NBS, jf. vedlegg C.

Fartgyets stabilitet med vann pé dekk

Beregningene viser 0gsa at fartgyet stabilitetsmessig talte effekten av vann pa dekk.
Fartgyets evne til @ motsta krengende effekt pa grunn av vannansamling pa dekk er
vurdert ved hjelp av en kvasistatisk beregningsmetode, jf vedlegg D. Ved denne
beregningsmetoden krenges fartgyet mens trim og deplasement er konstant og lik
verdiene for fartgyet uten vann pa dekk. Det ses ogsa bort fra effekten av eventuelle
lenseporter. Likeledes ses det bort fra det krengende momentet som forarsakes av
eventuell forskyving av last og utstyr.

Fartgyets evne til & tale vann pa dekk regnes som tilfredsstillende nar arealet mellom
kurven for krengende moment og rettende moment opp til vinkelen hvor toppen av
skansekledningen neddykkes er lik eller mindre enn arealet under kurven for rettende
moment for starre vinkler enn vinkelen hvor toppen av skansekledningen neddykkes,
begrenset til fyllingsvinkelen der stabiliteten anses tapt eller 40° dersom denne vinkelen
er mindre.

Pa Lill-Anne er imidlertid dekket apent fra akterstevnen og fram til styrehusskottet og
dette gir vannet et langskips tyngdepunkt som virker aktenfor farteyets vekttyngdepunkt.
Dermed farer vannansamling pa dekk til at fartayet i virkeligheten trimmer akterover.

Fartgyets stabilitet med vannfylling av rommet

Ettersom undersgkelsene av Lill-Anne far og etter hevingen viste at dekslet til
lasteromsluka ikke var pa plass har havarikommisjonen fatt utarbeidet
stabilitetsberegninger med vannfylling av skroget. Lill-Anne hadde ingen form for
vanntett inndeling av skrogvolumet, bortsett fra en liten bunntank helt framme i baugen.
Lasterommet, maskinrommet, styrhuset og lugaren var derfor i praksis kun ett rom.

Beregningene viser at Lill-Anne med opp til 2,5 tonn vann i rommet fortsatt ville hatt
positiv reststabilitet. Med 2,5 tonn vann i rommet ville fartgyet blitt liggende med en
slagside pa 13,1 grader og 0,12 meter akterlig trim, jf. vedlegg E.

| beregningene er “tanken’ definert som hele rommet innvendig i skroget med fratrekk for
volum av tanker, motor, kjglballast og noe innredning forut. Beregningene er utfgrt ved at
data for vann i rommet er hentet fra tanktabell med 20 grader krengning og 0,10 m
akterlig trim. Imidlertid viser ikke beregningene effekten av den reelle forflytningen av
vannmengden nar fartayet krenger over.
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3.8.6

3.8.7

3.9
3.90.1

Spesielt ved tidlige fyllingstrinn med relativt sma vannmengder i rommet, er det grunn til
a anta at den reelle forflytningen av vannet vil fare til at reststabiliteten blir svakere enn
vist i beregningene. Effekten av det krengende momentet fra vannet som forflytter seg,
vil ikke kompenseres av vannets ballasteffekt slik det tildels vil veere med mer vann i
rommet.

Ved fiktivt & gke tverrskips flatetreghetsmoment av vannoverflaten (fri
vaeskeoverflatekorreksjon), vil det til en viss grad tas hensyn til at mindre vannmengder
ngdvendigvis vil forflyttes relativt mye over i borde nar fartayet krenger. En slik
tilnerming innebarer en virtuell heving av fartgyets vekttyngdepunkt som virker
reduserende pa det rettende momentets arm, GZ. Overslagsberegninger basert pa nevnte
prinsipp viser en betydelig reduksjon i reststabiliteten selv med 500 kilo vann i rommet.

Fartgyets stabilitet med forskyvning av utstyr

De tekniske undersgkelsene av Lill-Anne viste at det var forholdsvis mye utstyr pa og
under dekk, og at mye av utstyret ikke var sikret mot forskyvning. Etter hevingen 1a det
meste av utstyret mot styrbord skuteside.

Havarikommisjonen har med dette utgangspunkt fatt utarbeidet stabilitetsberegninger for
Lill-Anne i antatt forlistilstand og med henholdsvis moderat og ekstrem forskyvning av
utstyret som var om bord.

Beregningene viser at selv med starre forskyvning av utstyr i rommet under dekk til den
ene siden ville den hatt en positiv reststabilitet. Forskyvning av utstyret ville imidlertid ha
pafert fartgyet et krengende moment, og med moderat forskyvning av utstyret ville
fartgyet ha fatt en slagside pa 12,7 grader, jf. vedlegg F. Ekstrem forskyvning av utstyret
ville gitt fartgyet en slagside pa 31,7 grader, jf. vedlegg G.

Fartgyets stabilitet med forskyvning av utstyr kombinert med vannfylling av rommet
og/eller vann pé dekk

Beregninger kommisjonen har fatt utfart viser at Lill-Annes stabilitet ville vaere kritisk
darlig med vannfylling av rommet kombinert med at utstyret forskjgv seg. Med moderat
forskyvning av utstyret ville Lill-Anne hatt liten reststabilitet med bare 500 kilo vann i
rommet. Fartayet hadde blitt liggende i en likevektstilstand med 19,4 grader slagside,
men med minimal reserveoppdrift, jf. vedlegg H. Med vann pa dekk ville fartgyet ha talt
mindre vann i rommet, og fartgyet ville ogsa ha fatt gkt akterlig trim.

Med ekstrem forskyvning av utstyret ville fartayets overlevelsesevne ha vert ytterligere
redusert. Vedlegg I viser at Lill-Anne, med 240 kilo vann i rommet i tillegg til (ekstrem)
forskyvning av utstyret, ville ha fatt en slagside pa 47,2 grader. | denne tilstanden ville
lasteromsluka vaere neddykket og ville gitt tiltagende fylling av rommet, jf. vedlegg I.
Med vann pa dekk ville fartgyet ha talt mindre vann i rommet, og fartgyet ville ogsa ha
fatt gkt akterlig trim.

Ver-, bglge- og stremforhold
Vervarsel

Meteorologisk institutt ga tirsdag den 10. mars 2009 kl. 1200 fglgende varsel for
Rostbanken, Ytre Vestfjorden og Vesteralsbankene. Varselet gjaldt til onsdag kl. 2400.
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3.9.2

’Sgraustlig periodevis liten kuling 12, fra i kveld frisk bris 10. Onsdag formiddag
gkning til sarlig liten kuling 12. Stort sett oppholdsveer og god sikt. For bankene
utenfor Nordland var bglgevarselet 2-3 m, i ettermiddag 3-4 m i vestlige deler.
Onsdag 1-2m.”

Varsel for fiskebankene fra Meteorologisk institutt som ble gitt onsdag 11. mars 2009 k.
0600 og som gjaldt til onsdag kl. 2400 var som falger:

”’For Restbanken, sgrlig frisk bris 10 m/s, fra i ettermiddag periodevis liten kuling
12. Stort sett oppholdsveer, men fra i kveld enkelte byger. Moderat sikt i nedbgr. For
Ytre Vestfjorden, sarlig bris, fra i ettermiddag frisk bris 10. Oppholdsver og god
sikt. Varsel om bglgehgyde som gjelder til kl. 24 for bankene utenfor Nordland,
omkring 2 m.”

Vearobservasjoner for Vestfjorden og modellberegninger ved ulykkestidspunktet

Meteorologisk institutts observasjoner pa Myken i ulykkestidsrommet var ser sgrgstlig
liten kuling 12 m/s med vindkast pa 16 m/s.

Basert pa simuleringer utfgrt av Meteorologisk institutt anslas det at i tidsrommet fra kl.
2000 11. mars og frem til kl. 0600 12. mars var det et bglgefelt mot nordnordgst (innover
Vestfjorden) med en balgehgyde® p& 2 — 2,5 meter.

KI. 2300 var bglgehgyden omkring 2 meter og balgeperioden 5 - 5,5 sekunder. Vindsjgen
pa det angjeldende tidspunkt var enna ikke fullt utviklet.

Basert pa en forenklet teori antas forholdet mellom bglgeperiode, T og bglgelengde, A
slik:

21 , der g er tyngdeakslerasjonen = 9,81 m/s2
Balgelengden antas derfor til & ha veert mellom 39 og 47 meter.
Balgehastighet, C,, kan utledes fra forholdet mellom bglgelengde og balgeperiode:
Co =NT = gT/2m.

Balgehastigheten antas 4 ha veert mellom 7,1 og 9,4 m/s og som tilsvarer henholdsvis
13,8 og 18,3 knop.

Beregninger av stramforholdene er for 3 meters dyp. Sent pa kvelden 11. mars var
strgmretningen mot nordnordgst (innover Vestfjorden). Rundt midnatt til 12.mars har
strammen dreiet mot vestsydvest. Dette var pa samme tid som tidevannet var flott.
Stramstyrken gkte i dette tidsrommet noe, fra 0,15 m/s til ca. 0,20 m/s. Endring av
strammen skjedde trolig som fglge av tidevannet.

8 Signifikant balgehgyde, dvs. gjennomsnittsverdien av den hgyeste tredjedelen av individuelle bglgehgyder i en 20-
minuetters periode. Enkeltbglger kan veere 1,5 og opptil til 2 ganger hayere enn signifikant bglgehgyde. Kilde:
http://metlex.met.no/wiki/Signifikant_bglgehgyde
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3.9.3

Verforholdene har medfart at Lill-Anne har hatt vinden aktenfra. Stram og bglgefeltet
har kommet inn pa babord laring. Beregningene viser at bglgene har gatt omtrent dobbelt
sa fort som Lill-Anne. Enkeltbglger kan ha veert opp til 4 meter hgye.

Skipets bevegelser sett sammen med bglgeforhold

Lengde 9,400 m

L T
J )

Balgehgyde h =2 m. h/A = 1/21

Bolgelengde A =43 m
A)

Lengde 9,400 m

I

Balgeheyde h =3 m. h/A = 1/14

Belgelengde A =43 m
B)

Lengde 9.40,
400

] /_

Belgeheyde h =4 m. h/A = 1/11

Belgelengde A=43 m
C)

Figur 16: Tre illustrasjoner av sjarken sett i forhold til tre forskjellige balgehayder og samme
balgelengde A = 43 m. Til sammenligning oppstar brytende balger nar h/A = 1/7.
Bolgehastighetene var omtrent i samme retningen som skipets og antas a ha veert mellom 14 og
18 knop. Lill-Anne gikk i ca. 7,5 knop.

Figur 16 viser tre illustrasjoner av sjarken sett i forhold til tre forskjellige bglgehgyder og
samme bglgelengde. Illustrasjonene angir forhold mellom bglgehgyde og bglgelengde
som er innenfor det som er antatt var gjeldende ved ulykkestidspunktet. Steilhet angis ved
forholdet mellom bglgehgyde h og balgelengde L. Med bglgelengde pa 39 meter og
balgehgyde pa 3 meter er steilheten h/A = 1/10 og altsa noe steilere enn i eksempel C). Til
sammenligning oppstar brytende balger nar h/A > 1/7. Belgehastighetene var i samme
retningen som fartgyets og antas a ha veert omkring 14-18 knop. Sjarkene gikk i 7,5
knops fart.
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3.10

4.1

Tilsynet relatert til yrkesfartgy

Myndighetene har verken byggetilsyn eller senere periodiske kontroll av fartgy med
starste lengde 10,67 meter. Sjgfartsdirektoratet (eller andre som bemyndiges) kan
imidlertid foreta uanmeldte tilsyn av fartayet etter at det er tatt i bruk for a pase at
gjeldende sikkerhetskrav er oppfylt.

| forhold til & gjennomfare tilsyn har myndighetene i praksis ikke prioritert denne
flategruppen for i 2005. Da iverksatte Sjgfartsdirektoratet en spgrreundersgkelse rettet
mot fiske- og fangstfartay med starste lengde fra 6 til 10,67 meter, med det formal a
kartlegge sikkerhetsstandarden pa den delen av sjarkflaten som ikke var underlagt
periodiske kontroller. Bakgrunnen for undersgkelsen var at denne fartgygruppen var
sterkt overrepresentert pa statistikk over dgdsulykker. Det ble i forbindelse med denne
undersgkelsen sendt ut over 5000 sparreskjema, og svarprosenten var pa 42.
Undersgkelsen avdekket til dels store mangler, blant annet manglet 30 % av sjarker bygd
mellom 1970 og 1980 tilfredsstillende anordning for & kunne skalke lukene pa dekk.

Siden 2006 er det blitt gjennomfert flere kampanjer med uanmeldte tilsyn for denne
farteygruppen. | Sjgfartsdirektoratets sjekkliste for uanmeldt tilsyn listes blant annet opp
besiktigelse av om lukningsmidler kan lukkes raskt, og kontroll av terser og pakninger.
Sjefartsdirektoratet avdekket som en folge av dette arbeidet en rekke mangler i forhold av
sikkerhetsmessig betydning. Mangler pa luker var blant de hovedomradene der det ble
funnet flest mangler®. De uanmeldte tilsynene har blant annet resultert i flere
informasjonsfoldere som er gjort tilgjengelig p& Sjefartsdirektoratets nettsider™.

Bade sparreundersgkelsen som ble gjennomfart i 2005 og de etterfglgende kampanjene
med uanmeldte tilsyn har hatt hovedfokus pa sikkerhetsutstyret ombord i denne
flategruppen. Sjafartsdirektoratet har ikke hatt det samme fokus pa fartayenes
byggetekniske standard.

ANALYSE

Innledning

Ved systematiseringen av vitneobservasjoner, tekniske undersgkelser og beregninger har
havarikommisjonen valgt & benytte STEP-metoden™* for & etablere et sannsynlig
hendelsesforlgp og som utgangspunkt for videre analyse. Det mest sannsynlige
hendelsesforlgpet er beskrevet i kapittel 2. Dette baserer seg pa faktiske opplysninger
beskrevet i kapittel 3 og analyse i kapittel 4.2. Hensikten med videre analyse er &
klarlegge sikkerhetsfaktorer*? og utrede forhold av betydning for & forebygge sjaulykker
og bedre sjgsikkerheten. Havarikommisjonen skal ikke ta stilling til sivilrettslig eller
strafferettslig skyld og ansvar.

Havarikommisjonens undersgkelser har ikke avdekket indikasjoner pa:

° Navigare, 4 — 2009, p22.
10 hitp://vww.sdir.no/no/Publikasjoner/

1 STEP: Sequentially Timed Events Plotting.
12 En sikkerhetsfaktor er en hendelse eller tilstand som gker sikkerhetsrisikoen. Med andre ord, det er noe som, hvis det
oppstar i fremtiden, vil kunne gke sannsynligheten for en ugnsket hendelse.
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4.2

421

4.2.2

o0 Brann eller eksplosjon.

o Gradvis vanninntregning gjennom skroggjennomfaringer eller fra skrogskader. Det
siste underbygges med at den maskindrevne lensefunksjonen ikke hadde veert i bruk
over lang tid.

o Synlige ytre skader pa skroget eller overbygget av betydning.

Analysen baseres pa at ingen av hevingsoperasjonene farte til starre flyttinger av det
Igse utstyret fra en skuteside til den andre.

Vurderinger av hendelsesforlgpet

Havarikommisjonens vurderinger av hendelsesforlgpet tar utgangspunkt i de
observasjoner og tekniske undersgkelser som ble gjort etter ulykken. Da de farste
redningsmannskapene ankom ulykkesstedet fant de Lill-Anne "hengende loddrett” i sjgen
med baugen opp. Fartgyet flgt pa en luftlomme i baugen, mens resten av fartgyet var
vannfylt. Havarikommisjonen mener dette innebzrer at fartayet pa et tidspunkt har tatt
inn vann slik at akterenden sank.

Bglgeforhold

Balgehgyden pa ulykkestidspunktet var ca. 2 meter med enkeltbglger opp til 3 — 4 meter
haye. Bglgelengden var mellom 39 og 47 meter, mens bglgehastigheten antas a ha vaert
omkring 14-18 knop. Lill-Anne gikk i knappe 7,5 knops fart. Bglgehastigheten var
dermed betydelig starre enn fartgyets hastighet.

Havarikommisjonen mener Lill-Anne kan ha blitt innhentet av en bglge som var
forholdsvis steil, se figur 16 B) og C).

Med slike sjgforhold kan sjarken ha gkt fart, fatt redusert mangvreringsegenskaper og
dreid til den ene siden og kommet pa tvers av balgeretningen. Lill-Anne fikk bglgene mot
babord laring noe som medfarte at kreftene virket noe asymmetrisk mot hekken og med
starre krefter pa babord side. | en slik situasjon ville sjarken sgke a dreie mot babord.

Usikret utstyr

Som en fglge av at fartayet trolig skar ut mot babord oppsto det en krengning mot
styrbord. Krengingen kan ha blitt sa stor at det lgse utstyret i lasterommet forskjgv seg
mot styrbord side.

Dette skjedde sannsynligvis mens fartgyet fortsatt red pa balgen ettersom det ble funnet
armeringsjern fastlast i forkant av rommet mellom giret og styrbord skuteside.

Basert pa disse observasjonene forstar havarikommisjonen at armeringsjernet som 13 lgst
I senter, far sjarkens akterende sank og mens den krenget mot styrbord, slo i stykker
bingefjalene og forskjgv seg sammen med annet utstyr mot styrbord. Da sjarken ble
stdende med baugen opp av vannet sank det lgse armeringsjernet mot akterenden og la
seg mot halvskottet. Resten av armeringsjernet forble i kassene trolig fordi det 1a mye
annet lgst utstyr oppa armeringsjernene. Armeringsjern ble ogsa funnet pa styrbord side
av lasterommet i forkant av giret. Disse hadde kilt seg fast og matte lirkes lgs.
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4.2.3

4.2.4

4.2.5

4.2.6

Havarikommisjonen mener dette kan forklares ved at armeringsjernet ble forskjgvet mot
styrbord og forover fagr akterenden sank.

Vannfylling

Fartgyet ble sannsynligvis liggende med babord side mot opprinnelig fartsretning, og
innehentet av neste balge som slo inn over fartgyet fra babord side og trolig fylte dekket
med sjevann. | tillegg til slagsiden fartgyet i utgangspunktet hadde mot styrbord som
folge av forskyvning av ustyret, fikk det akterlig trim som fglge av vann pa dekk. Det var
kun sma lenseporter for vannet a renne gjennom fra arbeidsdekket. Det var ingen
lenseporter fra garnbingen.

Undersgkelsene som ble gjennomfart ved hjelp av ROV far Lill-Anne ble hevet viste at
dekslet til lasteromsluka var borte og at den gverste delen av styrehusdgra stod apen.
Havarikommisjonen har ikke avdekket andre apninger som kan ha fart til at fartgyet ble
fylt med vann. Havarikommisjonen anser det derfor som sannsynlig at farteyet ble fylt
med sj@ gjennom lasteromsluka. Dette forsterket krengningen mot styrbord og akterlig
trim.

Stabilitet

Stabilitetsberegningene som havarikommisjonen har fatt utfert viser fartayet i
utgangspunktet hadde gode stabilitetsegenskaper. Men i en tilstand med moderat
forskyvning av utstyret kombinert med vann i rommet, vil kun mindre mengder sjgvann
(mindre enn 500 liter) i lasterommet fare til manglende reserveoppdrift. | en slik tilstand
vil vind mot babord skuteside og styrehus, sjg mot babord side og/ eller i kombinasjon
med ytterligere vannfylling i lasterommet fare til kantring. Med vann pa dekk i tillegg
hadde farteyet talt mindre vann i rommet, og farteyet hadde da fatt gkt akterlig trim.

Havarikommisjonen mener derfor det er sannsynlig at akterenden kan ha sunket i
kombinasjon med at fartgyet fikk slagside mot styrbord som fglge av forflytning av
utstyr, vann pa dekk, vann i rommet og de ytre miljgkreftene som virket pa babord side
fra balger og vind, se figur 7.

Tidsaspektet

Basert pa at baglgeperioden var 5 sekunder kan man anta at det tok omkring 5 sekunder fra
den farste sjgen fylte rommet til den neste. Videre antas det at kun er snakk om sjg pa
arbeidsdekket noen fa ganger far rommet er fylt med 500 liter vann. Det vil si at tiden fra
Lill-Anne sannsynligvis skar ut til siden, til akterenden sank var sannsynligvis meget kort
og at det var innenfor sekunder heller enn minutter. Dette underbygges ogsa av
vitneobservasjonen fra kameratbaten om at Lill-Anne forsvant fort av syne.

Evakueringsmuligheter

Mangel pa vanntett skott medfarte at motorrommet ble fylt med vann. Da det kun var en
las kasse (motordekselet) i darken som skilte motorrommet fra styrhuset, ble denne
presset opp av vannmassene slik at ogsa styrhuset og lugaren etter hvert ble fylt med
sjgvann. Det kalde sjgvannet, samt det at akterenden trolig sank i lgpet av sekunder,
gjorde det vanskelig & evakuere ut fra styrhuset gjennom styrhusdgren.
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4.3

4.4

@vre del av dgra stod dpen. Lill-Anne hadde ingen annen ngdutgang fra styrhuset eller
lugaren. Fareren druknet og ble funnet i styrhuset.

Sjarken flgt syv timer pa luftlommen i baugen. Luften ble gradvis presset ut fra baugen.
Da det ikke lenger var tilstrekkelig oppdrift fra luftlommen, sank fartgyet.

Forhold som hadde betydning for hendelsesforlgpet

Sett i sammenheng med det antatte hendelsesforlgp hadde falgende teknisk og operative
forhold sterst betydning for hendelsesforlgpet og utfallet av ulykken:

- Mye og usikret utstyr i rommet under dekk.

- Varmgang av motoren ble forhindret ved a ha lukedekslet til lasterommet delvis apen.
Dette drgftes videre i kapittel 4.4.

- Lukedeksel til lasterommet var lgst, uten festeanordning og med lav karmhgyde.

Av andre forhold som kan ha hatt noe betydning for hendelsesforlgpet var:

- Det var ingen vanntette skott mellom lasterommet, motorrommet, styrhuset og
lugaren, noe som medfarte at sjgen etter hvert fylte hele skroget (fra darken i
styrhuset og lugaren var det et vanntett skott ned til motorrommet, men motordekselet
var lgst og uten festeanordning).

- Det var ingen ngdutgang fra styrhuset/lugaren til bakkdekket, noe som medfarte at
eneste utgang fra styrhuset var gjennom daren.

- Mangel pa sgvn og hvile. Fiskeren om bord i Lill-Anne opplyste om at han var trgtt
etter mange timer uten sgvn og hvile. Generelt vet vi at dette reduserer menneskets
arvakenhet og prestasjonsevne.

- Eventuelt bruk av autopilot. Havarikommisjonen har ikke fatt konstatert om Lill-
Anne seilte pa autopilot eller manuell styring like i forkant av forliset. I en situasjon
der fartgyet blir innhentet av bglger kan manuell styring kunne gi tidligere
rorkommandoer og fartsendring som forhindrer at fartgyet skjerer enn autopilot.
Dette forutsetter at fareren er arvaken og har god prestasjonsevne.

- Bwolgeforholdene sett i forhold til fartgyets starrelse og fart.
Installering av ny, starre motor

| utgangspunktet hadde fartgyet sma areal for luftinntak til motorrommet. Den nye
motoren som ble installert i 1989 krevde sannsynligvis mer lufttilfgrsel enn den gamle.
Da luftinntaket antageligvis ble for lite fgrte dette til varmgang i motoren ved starre
belastning over tid. Dette ble forhindret ved at det ble en praksis & ha lukedekslet delvis
apent. Denne praksisen varte over mange ar og antageligvis ogsa under tidligere eiere.

Det er vanlig at eldre fiskefartgy far satt inn ny motor. Manglende vurdering av ny
motors luftbehov, behov for ventilasjon av motorrommet eller utferte endringer av
luftinntak i strid med byggetekniske krav, er problemstillinger som havarikommisjonen
har inntrykk av farst og fremst gjelder fiskefartayer uten sertifikatplikt (under 10,67
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meter). Derav er det sannsynlig at problemstillingen ogsa er gjeldende for lastefartayer
uten sertifikatplikt (under 15 meter), samt fritidsfarteyer.

De nye motorene har ofte stagrre effekt, kan ha turbolader og ladeluftkjaler som de gamle
ikke hadde. Dette medfarer at den nye motoren vanligvis har behov for starre lufttilfgrsel
enn den gamle, noe som igjen kan medfare at luftinntaket ma gkes i areal. Dette kan ogsa
fa konsekvenser for andre forhold knyttet til fartayets byggetekniske sikkerhet. For
eksempel vil andre vekter kunne medfgre endring i fartgyets stabilitetsegenskaper.
Ukritisk anvendelse av gkt motoreffekt vil ogsa for enkelte skrogkonstruksjoner kunne gi
reduserte stabilitets- og/eller mangvreringsegenskaper som faglge av for eksempel redusert
vannlinjebredde midtskips ved hastighet tilnsermet maksimal skroghastighet for
deplasementsskrog eller tendens til planing pa kjglen for hurtiggaende konstruksjoner. Et
tredje eksempel er at ny motor vil kunne medfgre endring i arrangementet under dekk ved
at for eksempel vanntette skott flyttes eller fjernes.

Nye motorer er ofte lettere i vekt i forhold til de som blir skiftet ut. For sertifikatpliktige
fiskefartayer praktiserer Sjgfartsdirektoratet at i slike tilfeller er motorskiftet
stabilitetsmessig & anse som en mindre endring dersom vektdifferansen mellom gammel
og ny motor kompenseres med fast ballast med ngytralt eller konservativt tyngdepunkt. |
slike tilfeller er det ikke ngdvendig & oppdatere stabilitetsberegningene.

| tilfellet med forliset av Lill-Anne mener havarikommisjonen at installeringen av ny
motor bergrte andre sikkerhetsforhold av betydning, nemlig behovet for lufttilfgrsel, og at
krav i NBS dermed burde ha kommet til anvendelse. Det vil si at luftinntaksapning skulle
ha veert endret i samsvar med kravene i NBS, jamfgr kapittel 3.4 og 3.7.3. Derimot kan
ikke havarikommisjonen se at installering av motoren fikk andre konsekvenser av
sikkerhetsmessig betydning slik som stabilitetsegenskaper og mangvreringsegenskaper.

Nar en ny motor installeres er det etter havarikommisjonens syn ngdvendig a vurdere om
eksisterende ventilasjonsarrangement til motorrommet er tilfredsstillende med hensyn til
ventilering av rommet samt med hensyn til det aktuelle luftbehovet som oppgis av
motorprodusenten. Videre er det ngdvendig & vurdere om motorskiftet far konsekvenser
for stabilitets- og mangvreringsegenskapene. Dersom areal til luftinntak ma endres
og/eller stabilitetsegenskapene endres, mener havarikommisjonen at konsekvensen av
motorskiftet er a anse som vesentlig endring og at byggeforskriften og derved krav i NBS
skal komme til anvendelse, uavhengig av om fartayet er bygget for byggeforskriften
tradte i kraft.

Vurderingen om krav til gkt luftinntak gjares ofte ikke nar ny motor installeres noe som
medfarer at problemet med for liten lufttilfarsel avdekkes farst av brukeren nar fartgyet
igjen er satt i drift. | mange tilfeller henvender eieren av fartgyet seg til en installater for &
foreta motorskifte. Installatarene besitter vanligvis kunnskap om luftbehovet til den nye
motoren og Vil kunne papeke om det er ngdvendig samtidig & endre luftinntaksapningen.
Havarikommisjonen mener motorinstallatgren ber veilede eieren tydeligere om at et
motorskifte ogsa kan medfare til at luftinntaksapningen ma endres.

I henhold til skipssikkerhetsloven har rederiet en overordnet plikt til & pase at
ventilasjonsarrangementet til motorrommet tilfredsstiller motorleverandgrens
spesifikasjoner og eventuelt kravene i gjeldende byggeforskrift. Havarikommisjonen
mener det er viktig a forhindre at manglende lufttilfarsel farst avdekkes nar fartgyet igjen
er i drift. Det at manglende lufttilfgrsel ferst avdekkes under drift anses som betydelig
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4.5

sikkerhetsrisiko pa grunnlag av fare for enten kritisk varmgang av motoren eller at
veertette darer eller luker ma holdes apne. Det er derfor ngdvendig a fa vurdert og
eventuelt tilpasset ventilasjonsarrangementet nar motoren skiftes og far fartayet settes i
drift. Da vurdering av ventilasjonsarrangement krever spesiell kompetanse som
motorinstallaterene besitter, mener havarikommisjonen denne problemstillingen bar
formidles til installatarene.

Det rettes derfor i denne forbindelse en sikkerhetstilrading til Sjgfartsdirektoratet om a
formidle denne problemstillingen og anbefalingen som ledd i det holdningsskapende
arbeidet.

Myndighetenes tilsyn av byggetekniske forhold

| forbindelse med havarikommisjonens undersgkelse av arbeidsulykken om bord i sjarken
Bjarnar (Rapport Sjg 2009/03) og forliset av sjarken Marina (Rapport Sjg 2009/05) har
kommisjonen gitt sikkerhetstilradinger til Sjofartsdirektoratet om a vurdere behovet for
tilsynsordning for fiskefartgy med starste lengde opptil 10,67 meter (sikkerhetstilrading
SJ@ nr. 2009/15T) og, i tillegg til & kontrollere utstyrsmessige forhold, ogsa fokusere pa
byggetekniske forhold i forbindelse med tilsyn av fiskefartay med starste lengde opptil
10,67 meter (sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2009/26T). Havarikommisjonen mener disse
tilradingene ogsa er gjeldende for forliset av Lill-Anne.
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5.1

5.2

5.3

KONKLUSJON

Forliset

Basert pa vitneobservasjoner og tekniske undersgkelser og beregninger mener
havarikommisjonen det er sannsynlig at forliset forlgp som falger:

En hgyere bglge tok igjen sjarken og ferte til at den skar ut mot babord. Samtidig krenget
sjarken mot styrbord sa mye at lgst utstyr ble forskjgvet mot styrbord skuteside.

Det kom sjg pa arbeidsdekket. Siden luken til lasteromsapningen var lgs kom det sjg ned
I rommet. Det var ingen vanntette skott mellom lasterommet, motorrommet, styrhuset og
lugaren (fra darken i styrhuset og lugaren var det et vanntett skott ned til motorrommet,
men motordekselet var lgst og uten festeanordning). Det var lite eller ingen reststabilitet
igjen da mindre enn 500 liter med sjg hadde kommet ned i rommet.

Akterenden kan ha sunket i kombinasjon med at fartgyet fikk slagside mot styrbord som
falge av forskyvning av utstyr, vann pa dekk, vann i rommet og de ytre miljgkreftene som
virket pa babord side fra bglger og vind.

Det er anslatt at tidsrommet fra sjarken skar ut til siden og til akterenden sank var meget
kort, sekunder snarere enn minutter.

Det kalde sjgvannet, samt det at akterenden trolig sank i lgpet av sekunder,
vanskeliggjorde det & komme seg ut fra styrhuset gjennom daren.

Fareren druknet og ble funnet i styrhuset.
Lill-Anne flgt pa en luftlomme i baugen fer den til slutt sank midtfjords i Vestfjorden.
Lgst utstyr, ombygging og apen lasteluke

Stabilitetsberegningene havarikommisjonen har fatt utarbeidet viser at Lill-Anne i
utgangspunktet hadde god stabilitet.

Sett i sammenheng med havarikommisjonens antatte hendelsesforlgp hadde fglgende
tekniske og operative forhold sterst betydning for hendelsesforlgpet og utfallet av
ulykken:

Det var mye og usikret utstyr i rommet under dekk og som ble forskjevet mot borde, dette
hadde trolig betydning for forlgpet av ulykken.

Siden lukedekslet til lasterommet var lgst, uten festeanordning og med lav karmhgyde,
kom sj@ ned i rommet under dekk.

Varmgang av motoren ble forsgkt forhindret ved a ha lukedekslet til lasterommet delvis
apent.

Ny, stgrre motor men uten endring av luftinntak

Innsetting av ny motor fikk konsekvenser pa fartgyets byggetekniske sikkerhet. Den nye
motoren krevde antageligvis stgrre ventilasjonsarrangement, men uten at dette ble endret.
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5.4

Vurderingen om hvorvidt det er behov for a gke starrelsen pa luftinntaket gjares ofte ikke
nar ny motor installeres og dette medfarer at problemet avdekkes farst av brukeren nar
fartgyet igjen er satt i drift.

Dersom areal til luftinntak ma endres, mener havarikommisjonen at konsekvensen av
motorskiftet er & anse som vesentlig endring og at byggeforskriften og derved krav i NBS
skal komme til anvendelse, uavhengig av om fiskefartgyet er bygget far byggeforskriften
tradte i kraft.

Denne problemstilling mener havarikommisjonen ogsa kan vere gjeldende for
lastefartayer uten sertifikatplikt (under 15 meter), samt fritidsfartayer.

Da vurdering av ventilasjonsarrangement krever spesiell kompetanse som
motorinstallaterer besitter, mener havarikommisjonen denne problemstillingen ber
formidles til installatgrene.

Tidligere sikkerhetstilradinger for fiskefartay som ogsa er gjeldende her

| forbindelse med havarikommisjonens undersgkelser av arbeidsulykken om bord i
sjarken Bjgrnar og forliset av sjarken Marina har kommisjonen gitt sikkerhetstilradinger
til Sjofartsdirektoratet om a vurdere behovet for tilsynsordning for fiskefartay med starste
lengde opptil 10,67 meter og, i tillegg til & kontrollere utstyrsmessige forhold, ogsa
fokusere pa byggetekniske forhold. Havarikommisjonen mener disse tilradingene ogsa er
relevante for forliset av Lill-Anne.

SIKKERHETSTILRADINGER

Undersgkelsen av denne sjgulykken har avdekket to omrader hvor havarikommisjonen
anser det ngdvendig & fremme ytterligere sikkerhetstilrding®®. Den farste tilrddingen ble
gitt i forbindelse med den forelgpige rapporten avgitt den 23. april 2009, men er blitt
endret noe.

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2010/22T

Etter havarikommisjonens vurderinger var den delvis dpne dekksluken med manglende
sikring av avgjgrende betydning for forliset.

Statens havarikommisjon for transport tilrar eiere og brukere av sjarker om a pase at
dekkslukene er vaertette og har festeanordning og at lukene holdes stengt og sikret i sjgen.
Etter dagens standard for sjarker skal karmhgyden vaere minst 380 mm.
Havarikommisjonen vil ogsa papeke viktigheten av at utstyr og last er forsvarlig sikret.

Sikkerhetstilrading SJ@ nr. 2010/23T

Innsetting av ny motor i 1989 fikk konsekvenser pa fartayets byggetekniske sikkerhet.
Motorens antatte gkte behov for luftgjennomstrgmning ble lgst ved a ha dekksluken
delvis apen. Vurdering om behov for gkt luftgjennomstremning gjeres ofte ikke nar ny
motor installeres og dette medfarer at problemet avdekkes farst av brukeren nar fartayet

13 Undersgkelsesrapport oversendes Nerings- og handelsdepartementet som treffer nadvendige tiltak for & sikre at det
tas beharig hensyn til sikkerhetstilradingene.
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igjen er satt i drift. Denne problemstilling mener havarikommisjonen ogsa kan veere
gjeldende for lastefartgyer uten sertifikatplikt (under 15 meter), samt fritidsfartgyer.

Som del av det holdningsskapende arbeidet tilrar havarikommisjonen Sjgfartsdirektoratet
a informere installatgrer av nye motorer om viktigheten av a vurdere om eksisterende
ventilasjonsarrangement er tilfredsstillende for det aktuelle luftbehovet som oppgis av
motorprodusenten for ventilering av motorrommet.

Statens Havarikommisjon for Transport
Lillestram, 4. oktober 2010
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VEDLEGG
Vedlegg A: Aktuelle forkortelser
Vedlegg B: Utdrag fra Nordisk Batstandard for yrkesbater (1990)
Vedlegg C: Stabilitetsberegninger i.h.h. til NBS
Vedlegg D: Antatt forlistilstand med 0,25 m vann pa dekk
Vedlegg E: Antatt forlistilstand med 2,5 tonn vannfylling i rommet
Vedlegg F: Antatt forlistilstand med moderat forskyvning av utstyr
Vedlegg G: Antatt forlistilstand med ekstrem forskyvning av utstyr

Vedlegg H: Antatt forlistilstand med moderat utstyrforskyvning og 500 kg vannfylling i
rommet

Vedlegg I: Antatt forlistilstand med ekstrem utstyrforskyvning og 240 kg vannfylling i
rommet
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VEDLEGG A: AKTUELLE FORKOTELSER

A : Areal

AP : Aktre perpendikulaer

ASH : Arbeidsmiljg, sikkerhet og helse

BL : Base Line

CE : Common European Certification

GZ : Rettende arm

FKD : Fiskeri- og kystdepartementet

FSCT : Free Surface Correction Transverse
HK ; Hestekrefter

LCG : Longitudinal Center of Gravity

NBS ; Nordisk Bat Standard for yrkesbater (1990)
NHD : Nerings- og handelsdepartementet
ROV : Remote Operated Vehichle

SHT : Statens havarikommisjon for transport
TCG : Transverse Center of Gravity

\Y ; Volum

VCG : Vertical Center of Gravity
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VEDLEGG B: UTDRAG FRA NORDISK BATSTANDARD FOR YRKESBATER (1990)

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
fartayets lettskipsdata, og foretas beregning av rettende arm, GZ, med fri trim for fglgende
lastetilstander.
a) Lettvektkondisjon med minst mulig brennstoff, vann, utstyr og personer om bord.
Samlede vekter utenom lettvekt G, skal ikke utgjgre mer enn maksimalt 10 % av
batens fulle kapasitet, P
b) 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

d) Andre kondisjoner som gir ugunstigere resultat enn a), b) og c)
Generelt skal lukkede yrkesfartay i alle ovennevnte lastekondisjoner tilfredsstille falgende 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 fiskefartgy:
e Metasenterhgyden, GM, skal vaere 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 C: STABILITETSBEREGNINGER I HENHOLD TIL NBS

Side 39

3 lastkondisjoner som definert i NBS, jf. vedlegg B a), b) og c). Lastkondisjonene oppfyller kravene
til NBS. Vekt i posisjon nr.1 er jukseloddene som la i plastkasser i lasterommet.

Condition No: 5 :Kond 4 pluss NBS 3.3.a (10%)
S5-1-19, Shail-0, App1-0, App2-1

Water sp.gravity ('/m3) 1.0250 Intact ship

Lil

l-Anne

Date: 6APR 2010

TN TCode [OW Vai. Spa. | Wegnt LCG | VCG TCG T Jrength
P‘Jﬁl Description | cl | 1 (m3 (vma) | {n | {m) | (m) {m) (M) | {m)
1 Retlevext | lasterom B8 v 0.40 1.0000 0.40 3.400 1000 -1.200 0.0 000
2 Uthgger |ussamasion v 0.01 1.0000 0.01 4700 4800 0.000 0.0 000
3 Topp lormast v 0.01 1.0000 0.01 5000 6600 0.000 00 000
4 Exsosrerfra bysse v 0.01 1.0000 0.01 4.800 3600 -0.800 00 000
5 Binge av kryssines v 0.07 1.0000 0.07 2480 1300 0000 00 000
6 DOw. ole og grease | rom sTO 0.07 1.0000 0.07 4,000 1.000 -0.400 00 000
7 35 gamn | binge akterut DL 0.35 1.0000 0.35 0700 2020 0.000 00 000
8 2sik arkere DL 0.06 1.0000 0.06 4.200 1.720 0.000 00 000
9 3 siKarkera oL 0.12 1.0000 0.12 2600 1700 -0.300 00 000
10 7 stk blaser DL 0.02 1.0000 0.02 3.100 1880 0.000 0.0 000
11 4 sik naggmann oL 0.02 1.0000 0.02 1.350 1930 0.000 00 000
12 4 stk taucvelier DL 0.03 1.0000 0.03 1500 1820 0000 00 000
13 Dwv. tau, gam, nnger etc. FR 0.21 1.0000 0.21 1.600 1.000 0.000 00 000
14 2 stk kanner med ferskvann sSTO 0.05 1.0000 0.05 3500 09%0 0.000 00 000
15 3 Nskecomanere pa cekk cL 0.13 1.0000 0.13 2.100 1900 -0.300 00 000
16 2 stk redningsdrakler v 0.02 1.0000 0.02 7000 1400 0.000 00 000
17 Brannsiokningsapparat v 0.01 1.0000 0.01 5.200 1.400 0.000 00 000
18 Redningsfidle pa mesangaige v 0.03 1.0000 0.c3 1.000 3800 -0.400 0.0 000
15 Dwverse stores STO 0.18 1.0000 0.18 6000 1400 0000 00 000
20 Exstra hydraulgumpe v 002 1.0000 0.02 4.000 0950 0.000 00 000
21 Di tawerk v 0.03 1.0000 0.03 3700 1000 0.000 00 000
22 Dw. tauverk v 0.04 1.0000 0.0 3.800 1300 0.000 00 000
23 Dw- siores STO 0.02 1.0000 0.02 4.200 1.000 0.000 00 000
24 Dnv- stores STO 0.02 1.0000 0.02 4100 1100 0.000 0.0 000
25 Dwv- stores | lugar sTO 0.09 1.0000 0.09 8.000 1.400 0.000 00 000
26 Diesaitank S8 17T 10% Lo 003 08600 0.03 1822 1002 0923 0.0 100
27 Diesaltank PS 2T 10% oo 003 08600 0.03 1823 10020 -0.822 00 1.00
28 Ferskvannstank PS 3T 10% 3% 0.01 1.0000 0.01 3750 1087 -1.200 0.0 100
25 1 parson | styrehus v 009 1.0000 0.09 5.500 2000 0.000 00 000
Dead weight: 218 3153 1510 -0D284
Lignt ship: 551 4083 1338 0122
TOTAL for tha conditon: 7.66 3820 138 0011 M- 0.002
Descnpltion Filing DWd Voume | Spcor | Weignt Descripbon Filing DWd Volume | Spcgr| Wesght
(%) (m3) | (Lm3) m (%) (m3) | (¥m3) n
Vekter v 07 1.0000 07 Stores STO 0.4 1.0000 04
Dekksiast DL 0.7 1.0000 07 Fsxeredskap FR 0.2 1.0000 02
Diesal cije Do 0.1 0.8600 0.1 Ferskvann Fv 0.0 1.0000 0.0
Condition's VCG (M}: 138%° (1387 .0002)
Max aiowed VCG (M) 1.454
OA (W) OF (W) WEAN TR HEELING TPC WCTicwe | wetsol .
Draft at MARK: 1.121 1.118 | (DA:DFy2 | (DA-DF) ("S&/PS) (TICM) (TMCM) (M2)
Draft above BASE: 1.121 1.118 1.120 0.003 094 S8 0.18 0.09 %64
DispVSHELL (T): 769 Area (M2). 17 82 IT (M4): 3 IL (M4): 72
Vol VSHELL (M3): 7.50 LCF (M): 3780 BMT (M): 1.208 BML (M): 9572
LCB (M): 1819 TCF (M): 0.012 KMT (M): 2035 KML (M) 10.359
vCB (M): 0827 1P (M3): 0.01 GMT (M): 0.646 GML (M): 9.010
TCB (M): 0.020
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Condition No: 5 -Hond 4 pluss MBS 3.2.a (109)
Waler sp.gravity (Vm3)  1.0250  Intact snip

Lill-&nne

S55=1-18, Znell=0, Appi=0, App2=1

Side 40

Dale: 6APR 2010

Lateral plamna - wiew trom 26
4. 2-
3.6 III
2.8 Ir——-_'II 5,
- | I—
: |
2.1- — —
: —1
1.4-
z 5
: q —
o7 _H'I /
: '. —
0.0 1 _ e
- e ———
-0 ?-| 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
-1.8 0.0 1.8 3.6 7.2 5.0
M 1 M L
M- 1.12aM Fraat 0
Ma ira M [Mouldsd max ira Maar
Wiew Trom above
2. B6_
1. 82
1] T [ ] N
o. 4 /
- !
0.3l \
1.0- \\“‘“-u_ ] _/_//
1.72 I —
- AP FP
2. l"-| 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
-1.8 0.0 1.8 3.6 7.2 5.0
Fe= Rast wolume to f111 for actual OW-coda.
oo isassemmm L] Ddamal olis . DICITHY .73 nkikalank
I:Inr | L. D030 8] [ ET ] Farzkvann e 2. 217 Fizarsdzkay
. DICITHY 2. 437 koo
. DICITHY .74 aktar

40



Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne
Condition No: 5 :Kond 4 pluss MBS 3.3.a (109%)
Waler sp.gravity (¥m3) 1.0250 Infactship  55-1-19, Shall-0, Appi-0, App2-1 Dale. 6AFR 2010
¥: CE-wvaloas im); L:Angla {*) GE curve
0.24
] ——— |
0.1&] yraall —
0. o8] J/
a. -:n:-:
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.08
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-840 -70 -s0 o 10 20 io 40 =0 ED TD BD
GEI-curwa
Olspl .=7. 65T \LCC=3. B20M 4VOC=1.389M \TOC=0.011M
GHE = 0. E4EM - v

_poa wy 0.9 " DA
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a. -4 0.9 = 0. D33

a. .a 4.9 =

a. -a 0.5 =
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a. .a 0.9 =

.a
Flood anglas: Usad polnts: 1-1Z
) 1 i e :Dascriptlon
2] 0.21% 0.972 T1 4:Topp rakka aktark. romlu
EE 0.158 0.9zB8 T1 1:Topp rakka aktark. romlu

STAEILITY CRITERIA: {Column WC="Worst Casa®™ usa: SE=3H, P5=FE5 or SP=SE4PS]
Commant I Laft/Exprassiaon I Valua | B | Eight/Rag. |WC| O/ Ho
Min. GH »>= 0.33m | CMT 0.E462 »= D.35040 EF OE
CZ »= 0.1m for wvinkal [(40]CatCIMini4D,E65) O0.1TET = D.1000 EB OE
Pos. GE opp til TO* |CatCEMin{ &5, 70} 0.1734 = D0.D0O0D EE OE
Vandapunkf =»25% | CEMaxAnglsa 21.1512 »= Z5.0000 FE OK
CZ = 0.ZIm wvad wvinkal =30|CatCEValua{30) 0.20068 = D.2000 EB OE

Side 41
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Lill-Anne

Condition Mo: 7 :Kond 4 pluss NBS 3.3.b (95%)

Waler sp.grasity (k'm3) 1.0250 Intact ship E5=1-19, Shall=0, App1=0, App2=1 Dale. 6 APR 2010
THog Toode |DWd  vol Spg. | weight | LG | voG | 1CG T |Lengih
"E‘l Descrption | c1 | '1 (ma) | () | in m | (m imj imay | [m)
1 Retlewakl | lesierom BE L 040 1.0000 0.40 2.400 1000 -1.200 oo 000
2 Uthpger |uiksamasikin L oo 1.0000 0.0 4700 4800 0,000 oo 000
3 Topp formest L oo 1.0000 0.0 E.000 EE00 0,000 oo 000
4 Bwsosnar fra bysse W oo 10000 0.0 4 B0 3600 -0UBOD o oo
5 Binga av kryssiiner W o7 1.0000 0.o7 2.4a0 1300 0,000 VI ]
& Div. olje of grease | rom STO o7 1.0000 0.o7 4,000 1000  -0.400 VI ]
7 25 gam | binge akterut DL 035 1.0000 0.25 0700 2020 0,000 oo 0uwo
3 2 sik ankara DL 0LDE  1.0000 0.08 4 200 1.720 0,000 oo 0uwo
9 2 sik ankara DL 012 1.0000 0.12 2600 1.700 0,000 oo 0uwo
10 7 slk blaser DL 002 1.0000 0.02 2,100 1.880 0,000 oo 0uwo
11 4 slk faggmann DL 002 1.0000 0.02 1.350 19320 0,000 oo 0uwo
12 4 sk auxeailer DL 002 1.0000 0.03 1.600 1820 0,000 oo D00
132 Div. taw, gam, nnger abc. FA 021 1.0000 021 1,600 1.000 0,000 oo D00
14 2 slk Kenner med larsksann STO 006  1.0000 0.05 3.600 0950 0,000 o D00
15 2 liskeconizinere pa dakk DL 013 10000 013 2100 14900 -0U300 oo 000
16 2 sik redning=drakter L 002 1.0000 002 7.000 1400 0,000 oo 000
17 Erannsiokning=apparat L oo 1.0000 0.0 B.200 1.400 0,000 oo 000
18 Redningsfiate pa mesangaige v 002 1.0000 00 1000 3800 -0.400 o0 000
19 Diverse slores STO 018 1.0000 018 1 1400 0,000 o oo
20 Bwstra hydraulEEpumpe W 002 1.0000 0.02 4 000 0980 0,000 o oo
21 Div b ek W 003 1.0000 0.0a aTod 1000 0,000 VI ]
22 Div. tauvark W o4 1.0000 0.04 3,800 1300 0,000 VI ]
23 Div- slores STOD 002 1.0000 0.02 4 200 1.000 0,000 oo 0uwo
24 Div- slores STOD 002 1.0000 0.02 4. 100 1.100 0,000 oo 0uwo
25 Div- slores | lugar STOD oog  1.0000 0.09 B.0OD 1.400 0,000 oo 0uwo
26 Diesallank 58 1T 25% 0o 029 [UBEDD 0.25 1814 1283 0904 oo 100
Z7 Dhessilank PS 2T 85% Do 0,29 QuBSD0 0.25 1814 1263 -0.984 o 100
28 Ferskyamnnsiank PS 3T 85% R 012 1.0000 012 aTsD 1241 -1.200 o 100
28 1 parson | siyrehus v 0oe  1.0000 0.9 B.500 21000 0,000 o D00
30 200 kg last | rom LAS 050 1.0000 0.80 3400 1220 0,000 o D00
Daad weight: .63 2079 1402 -0.185
Lignt ship: 5.51 4,083 1.338 0128
TOTAL far the condition:; .14 2684 1368° -0.000 [Tc= 0.005
I:IBSH'I'FIIHI'I FIIIII‘Q DWo WVaolume Snﬁgr WHQ’I[ Deascripton Filing OWq Woluma SD:J;[ WHQI‘I
(%) (may | qtmay ] () yo|em3y | i
Vekbar L 07 1.0000 or Shoras STO 0.4 1.0000 0.4
Dekkslast oL 07 1.0000 or Fskaredskan FA 0.2 1.0000 02
Diezal oije oo 0E 0.BEDD 0E Farskeann P 0.1 1.0000 01
L&a=1 1 ram LAS 08 1.0000 ik
Condiion's VGG {M): 1.3g8" {1364 & 0006 §
Max giowad WVCG (M) 1.424
DA M} OF [ MEAN THIM HEELING TPC MCTICW Wl Sur
Draft a1 MARK: 1.258 1125 | (DA+DFY2 | (DA-DF) ["SEPS) (TVCMY [TMCM) M3
Dratt sbove BASE: 1.258 11286 1.182 0134 0.00 oig oo 2813
Disp.SHELL (T): EREY Area (M2): 18D IT {Md)2 10 [WitETH 77
Vol WSHELL {M3): ae2 LCF {M}: 3734 EMT {M}: 1.124 BMIL (M} aeia
LCE [M): 367G TCF (M) 0.000 EMT (M) 2,007 EMIL {1 9.601
WCB (M) 0.aeEa3 1P (b2 =000 GMT (M) 0839 GMIL (M) a.133
TCE (M): -0.000
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No: 7 -Kond 4 pluss NBS 3.3.b (95%)
Waler sp.gravily (Ym3)  1.0250  Intact ship

25=1-18, Sneil=0, Appi1=0, App2=1

Date. BAPR 2010

Lateral plana - wiew from SB

L] b -
m o 151
Pasaa oo bt

L]
=i

T

-~

(=]
=d

I

(=1
(=]

=
-l
S et

Wiew from above

K3
(]

m

-

=]
-

_ el BN

-0 \"‘-h-_ ! _/_F,-//
1.7 T —_—
AP P
2.4 o Voo T T T T T T S T S T T S S T SO R B B R
- ] 0.0 a a.6 5.4 7.2 5.0
E= Rast wolume to f111 for actual DW-coda.
oo ts.asaomnm 0. 560 [amal oljs = 1 vsery 0. 737 Dnkkaluwk
:Irr | 1. a3/ Ej & 130 Farzbwann - MR L DT 2,217 Fisknradskag
LAS | L DTN 2. 50T Last & rom
-:rl.'n {1 DODIT/HR 9. 437 Stoma
-'.r | L DODIT/MN 1. 74T alktar
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne
Condition No: 7 :Kond 4 pluss NBS 3.3.b (252}
Waler sp.gravily (bm3)  1.0250 Intactship  58-1-19, ShallD, Appi=0, App2=1 Date: 6APR 2010
T: CZ-wvalwpas (m); X:Angla (7] GI curve
0.8
D b ’_,.-"'Iff
o.4] =
] -
a.z] _,_-"‘,/
E -"’_‘_‘_“"_‘—‘1:
o.0] ‘
S
-a.z2] SN Y
-D't-uuuu T TT T TT 1T T™TTT ™TTT T TT TTTT LB B T TT T™TTT T TT T TT T TT T TT T TT
-80 -70 -&0 -40 -30 -20 -10 o 10 20 i 4D sD ED  TD BED
GE-curw oMt
Displ.=9. 14T \LOG=3. EBAM 4\ WOG=1.368M Y\ TOC=—0.001M
GME - 0. 635 Bnglasi-PE")  AraaiME)
_pge N a. D
] 0B g ',:
1 o a . I_'.
z ] .0 i -
z Q .9 i t 8
3 a. .a i i o
4 a . Bnglasi+SE")  RroaiME) 0
" o .0 a. 1 0.0
& o [ a. 1 D
0.0 -0 70.0 4 k-
BD.0 -0.118 80.0 a 0.
Flood anglas: Usad points:1-1Z2 b
] T L z :Dascription o.
BES 0. ase Tl 4:Topp rakka aktark. romlu
=B [ =LY T1 1:Topp rakka aktark. romlu
STABILITY CRITERIA: {Column WC="Worst Casa™ use: 5B-58, P5-FS or SP=-SBLPS)
Commant I Laft/Exprassion |  WValpe | R | Fight/Rag. |WC| OH/No
Min. GH »= 0.3%m | GHT 0.E3BE  »= D.3500 EF  OE
GZ == 0.1m for winkal [40]GatGIMin(40,65) 0.1454 = 0.1000 FE OE
Pos. GE opp til TO° | GatGEMAn {65, TO) 0.1409 »= 0.0000 FS OK
Vandapunkt =»2%" | CZMaxAngla 29.BESY 3= E5.0000 EF 0K
GZ == 0.Im wad winkal =30]CatGEValua (30) 0.Z0E3  »= D.Z000 FE OE

Side 44
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition Mo: 8 :NBS 3.3.c (10% pluss dakkslast)

‘Waler sp.grawity (Ym3) 1.0250 Intact snip 55=1-19, Shall=0, Appi1=0, App2=1 Date: 6APR 2010
I:E.| |TNa| TCode | IZMT-:I Vol | =p | Weight LCG VCG TCG IT

Pre| Descriglion im3y | may it {mj {mi {m} (msy | [mj

1 Retiewakl | lasierom BE v 040 1.0000 0.40 3.400 1000 -1.200 o0 D.o0
2 Ulipger |uksamaskin v 001 1.0000 am 4 700 4 800 0000 o0 D.o0
3 Topp lormast v 00 1.0000 am 6.000 E.G00 0000 og 0.0
4 [EW=0srar ira bysse L ool 1.0000 am 4 8O0 3600 -0BOD o0 0uoo

5 Binga &y kryssiiner L o 1.0000 .oy 2.4380 1.300 0000 o0 0uoo
& Di. ofa of grasse | mom STO oo 1.0000 .oy 4 000 1000  -0400 o0 0uoo
7 25 gam | binge skierut DL 038 1.0000 0.25 0700 2020 0000 o0 0uoo
8 2slk ankara DL ope  1.0000 0.0s 4 200 1.720 0000 o 0uoo
9 2 slk ankara DL 012 1.0000 .12 2600 1.700 0000 o 0uoo
10 7 sik blaser DL o2 1.0000 0.02 3100 1880 0000 oD 0uoD
11 4 slk Napgmann DL 002 1.0000 0.02 1350 1920 0000 oo 0uo
12 4 sk tausealier DL 002 1.0000 0.0:3 1.600 1820 0000 oo 0uo
13 Div. taw, gam, nnger abc. FR 02 1.0000 .21 1600 1.000 0000 oo 0uo
14 2 slk kanner med farskeann STO 008 1.0000 0.05 3,600 0980 0000 oo 0uo
1E 2 iskeconiainere pa dakk DL 012 1.0000 o.13 2100 1900 0300 o0 D.o0
16 2 5K redningsdrakbar v o2 1.0000 o.o2 7000 1.400 0000 o0 D.o0
17 Brannsiokning=apparat v 00 1.0000 am 6200 1.400 0000 og 0.0
18 Redningsfiate pa mesangage v 003 1.0000 003 1000 2800 -0.400 0e 000
18 Diverse slores STO 018 1.0000 iy 6.000 1.400 0000 o0 0uoo
20 Blsira hydraulkpumpe L o2 1.0000 o.n2 4 000 D9ED 0000 o0 0uoo
21 Div B e L 002 1.0000 il =] 3700 1.000 0000 o0 0uoo
22 Div. tauvark W 004 1.0000 o.0g 2.800 1.300 0000 o 0uoo
23 Div- slores STO o2 1.0000 o2 4 200 1.000 0000 o 0uoo
24 Div- slores STO o2 1.0000 0.02 4100 1100 0000 oD 0uoD
26 Div- slores | lugar STO ooe  1.0000 0.03 B8.000 1.400 0000 oo 0uo
26 Diesallank 58 1T 10% Do 002 0U.BGeD0 0.0:3 1823 1.008 0az oo 1100
27 Diessllank P5S 2T 10% Do 002 0U.BGeD0 0.0:3 1823 1008 -0.523 oo 1100
28 Ferskwannslank PS 3T 10% R o4 1.0000 0.1 75D 1087 -1.200 oo 1100
25 1 parson | styrahus v o0e  1.0000 a0 B.B0D 21000 0000 o0 D.o0
30 Dewdslast (isk) 100 ky DL 010 1.0000 Q.10 2.800 1900 -0.B0D o0 D.o0

Deaad weight: 2.28 a.13g 1527 -029

Lignt ship: 561 4.083 1.3348 o123

TOTAL fiar the condition: 778 3.0y 1385 0005 IMoc- 0.002

I:IBSHI'FIIHI'I FIIIII'Q DWW Vaolume Spcgr WHQ’II: Dascripbion Filing OWd Wolums Sp-:gr WHQI'I:

%) (m3) | (tma3y ] [36) ma) | (bma) 18]

W ekbar W 07 10000 o7 Shoras STO 0.4 1.0000 04

Dekkslast oL 08 10000 oe Fsiaredskapn FR 0.2 1.0000 02

Diesal oije oo 0.1 0.BEl oi Farskyann 3 o0 1.0000 00

Caondiion's VCG (M): 1386 §1.393 . 0002 )

Max giowad VGG (M) 1.453

— WATEALNE DA M} OF M) MEAN THIM HEELING TPC MCTICM Wel Surl

Dratt &l MARK: 1.132 1.118 | (DA+DFy2 | (DA-DF) ["SB/PS) [TICM) [TAYCM) M2)

Draf sbove BASE: 1.132 1.118 1.125 0014 047 BB oie oo 2674
Disp.VSHELL (T): ] Area (M2): 17.88 IT (M4 El IL (M2 T2
Voll'SHELL {M3): TEQ LCF {M}: 1776 BMT (M) 1.202 BML {M}: 9.483
LCE (Mj: 3808 TCF [M): 0.006 T (M} 2033 KML {M}: 10326
WCB (M) 0ax 1P [h)z 0.01 GMT (M- 0837 GML (M} a.029
TCE (M): 0.010
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No: 8 MBS 3.3.¢c (10% pluss dekkslast)

Waler sp.gravity ('m3)

1.02650  Infact ship S55=1-18, Sneill=0, Appi=0, App2=1

Dae. 6APR 2010

Lateral plansa - view inom 28
4. 2-
3. Bl ||'
2,82 r——_III
: | o
- |
2.1: —
. —1
1.4-
: A —
0.7: "*«I
: , B
: | -
o.o | _ —
: —_—
S0.TS 0 0 0 0 0 T
-1.8 o.o 1.8 4.6 5.4 7.2 5.0

R
o

=]

=i

=]
=

Wiew Trom abowe

(=]

_ Pl BN

1.7 -
AP FP
2.4 [ T T S T [ T T T T T S T S T S T SO S T S T S S SR R
- g 0.0 1.8 3.8 5.4 7.2 5.0
F= Rast wolume to f111 for actual DW-coda.
oo do-assomye) 2080 Ciazal oljs [ R 2,937 DnkEalzat
| e a.qu0 Fazakvann [T ] 2.217 Flaknoadakap

TR0 | 1. DeDTE NN .43 Sboma
v { 1. DeDOaIT "W T.74T Vaktar
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No: 8 MBS 3.3.¢c (10% pluss dakkslasf)
Waler sp.gravily (bm3)  1.0250 Infactship  55-1-19, Shall-0, Appi=0, App2-1

Dalec 6 APR 2010

¥: GE-valuas (m); A:Angla ] GE curve
a.z8
] !—'—u—._._'
o161 J_.-ur‘""—'_ r—
] / T
0.08] A
o.00]
-0.08] !}/
-0, 18 P //
-U'ztllll T TT T TT T T T T TT T TT T TT T 71T T T T T 1T T TT T TT T TT TTTT T T T TTT
-840 -70 -&0 -3%0 -40 -Z0 -2gd -10 0 10 20 io 40 50 ED D BOD
GE-Ccurwa
Oispl .=7. 75T YLCG=3.BD7M 4WOGR=1.3353M \TOG=0.00EM
[ |4 = Q.63 - —EET
0.0 a.0
a. a.%
a. 1a.0
a. 20.0
a. 30.0
a. 31.0
a. q0.0
a. 50.0
a. .a
a. 70.0
40.0

sDascription

T1 4:Topp cakka
T1 3:Topp cakka

2] 40.3
EE 40.3

STRAEILITY CRITERIA: {Column WC="Worst Casa®™ asa:

Min. GH »>= 0.33m | CMT a.
CZ »= 0.1m for winkal [(40]CetCIMini4D,&5) a.
Pos. GE opp til TO* |CatCEMin| &%, 70} a.
Vandapunkf =»23% | CEMaxAnglsa 0.
CZ = 0.ZIm wvad wvinkal =30|CatCEValua{30) a.

»= O.3500 EF 0K
»= O. 1000 EE OE
>= O.0000 EE 0K
>= Z5.0000 FE 0K
»= O. 2000 EE OE
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 48

VEDLEGG D: ANTATT FORLISTILSTAND MED 0,25 M VANN PA DEKK

Lill-Anne _
"Water on deck” calculation

Condition # 12 Feoristiistanden pluss 25cm vann pa dekk

Spe.Gravity: 1.0250tm3, Intact ship
App1:0; App2-1 Date 26 MAY 2010

Displacement (t): B1 LCG(m): 3733 VCG (m): 1383 TCG {m): 0.002
Used V5: 35-41.-1
Used 30dine: 20 VD, Linje for vann pa dekk, topp av rekks

GZHC-curves for "Water on Deck” calculation
Equilibrium 5B (Righting lever = Heeling lever): 15.3%
Equilibrium PS5 {Righting lever = Heeling lever)-14.5°
0. 24 "L
0.20] — — I onokm [ — —
0.16] —
] .‘\_
0.121 "
0. 083 e
] e A
0. 043 A
0. 003 L
-0.04]
-0. 083
0,123 J
-D. 18] s —
-0.20] e
- n - 24 : T T T T T T T T T LI | T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
-80 -72 - 54 - 36 -18 0 18 36 54 72 20
GZ HC
Waterline before start heeling:
DA[m]): 1.183 DF{m]: 1.100 DM{m}: 1.141  Trim{m): 0.0B3 Heel Angle{*): 02
Stop angle: Ps 5B Area (m*rad) PS 5B
GZ-curve 400" 400" A: 0.003  0.004 StahPSyStop(SE) 40° or Flood Angie from given Flood Points
HC-curve 365° 3867 B: 0.031  0.029 StatPS)Stop{SE) Heel Angle when lowest point on 30-Ine Imto water
B=A Ok oK
Flooding point P5:
Flooding point 58:
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne _
"Water on deck" calculation

Spe.Gravity: 1.0250t'm3, Intact ship
App1:0; App2-1

Date 26 MAY 2010

Side 49

Mext condition was calculated:
Condition # 12- Foristilstanden pluss 25cm vann pa dekk
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Statens Havarikommisjon for Transport

Side 50

VEDLEGG E: ANTATT FORLISTILSTAND MED 2,5 TONN VANNFYLLING

| ROMMET

Lill-Anne

Condition Mo:29 :Kond 10 pluss 2.5 tonn vann

Water sp.gravity (Ym3) 1.0250 Intact ship 55=1-18, Shel-0, App1-0, App2-1 Date: 27 AFR 2010
e ™ TCode |[DW Vol Spp. Waight LCG VGG TCG m Length
Pos| Description (m3) {Ym3) [t} (m) {mj (m) (md) {mij}
1 FRetievekd i lasterom BB v 0.40 1.0000 0.40 3400 1.000 -1.200 00 000
2 UMligger juksamaskin v 0.01  1.0000 0.01 4700 4800 0.000 00 000
3 Topp formast v 0.01 1.0000 0.0 5000 6600 0.000 00 000
4 Eksoaror fra byssa v 0.01 1.0000 0.01 4800 3600 -0.BDO 00 000
5 Binge av kryssfiner v 0.07 1.0000 0.a7 2480 1300 0.000 00 000
& Div. olje og grease i rom 5TO 0.07 1.0000 0.07 4000 1.000 -0.400 00 000
7 35 garn i binge akterut oL 0.35 1.0000 0.35 oFyo0 2020  0.000 00 0.00
8 2 stk ankers oL 0.06 1.0000 0.08 4200 1720 0.000 00 000
9 3 stk ankers oL 0,12 1.0000 0.12 2500 1700 0.000 00 000
10 7 stk bléser oL 0.02 1.0000 0.02 3100 1880 0.000 00 000
11 4 stk flaggmann oL 0.02 1.0000 0.02 1350 1930 0.000 00 000
12 4 stk taukveiler oL 0.03 1.0000 0.03 1500 1820 0.000 00 0.00
13 Div. taw, garn, ringer sic. FA 0.21  1.0000 0.1 1600 1.000 0.000 00 000
14 2 gtk kanner med ferskvann 5TO 0.05 1.0000 0.05 3500 0950 0.000 00 000
15 3 fiskecontainere pa dekk oL 0,13 1.0000 0.13 2100 1900 -0.300 00 000
16 2 stk redningsdrakter v 0.02 1.0000 0.02 7000 1400 0.000 00 000
17 Brannalokningsapparat v 0.01 1.0000 0.01 5200 1.400 0.000 00 0.00
18 Aedningsflate p& mesangalge v 0.03 1.0000 0.03 1000 3800 -0.400 00 000
19 Diverse stores 5TO 0.18 1.0000 0.18 6000 1400 0.000 00 000
20 Ekstra hydraulikkpumps v 0.02 1.0000 0.02 4000 0850 0.000 00 000
21 Div tauverk v 0.03 1.0000 0.03 3700 1.000 0.000 00 0.00
22 Div. tauverk v 0.04 1.0000 0.04 3800 1300 0.000 00 000
23 Div- sfores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4200 1.000 0.000 00 000
24 Div- sfores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4100 1.100 0.000 00 000
25 Div- stores i lugar 5TO 0.09 1.0000 0.09 8000 1400 0.000 00 000
25 Dieseftank 5B 1T 80% Do 0.25  0.BE00 0.1 1915 1214 0967 0o 1.00
Z7 Dieseftank PS5 27T 80% Do 0.25 0.BE00 0.1 18915 1214 -0.8967 00 1.00
28 Ferskvannstank PS 3T 80% Fv 0.10 1.0000 0.10 3750 1215 -1.200 00 1.00
29 1 parson i styrehus v 0.09 1.0000 0.09 5500 1900 0.000 00 0.00
35 2.5 fonn vann WB 2.44 1.0250 2.50 3677 07T 0.433 30 000
Diead weight: £.14 3320 1124 0077
Light ship: 551 4083 1338 0128
TOTAL for the condition: 1065 3719 1523 0103 [Te- 0.288
Description Filling| DWd Volume | Spcagr | Weight Diescription Filing DWW Volume | Spcagr | Weight
] (m3} | {L'm3} 1] (%) (m3) | [¥m3) it
Vekter v 07 1.0000 07  Stores ETO 0.4 1.0000 04
Dakkslast DL 07 1.0000 07  Fiskeredskap FR 0.2 1.0000 02
Diasel ofjz Do 0.5 028600 0.4  Ferskvann Fv 0.1 1.0000 0.1
Water Ballast WB 24 10250 25
Condition's VGG (M): 15237 (1235 +0.288 )
Max allowed VGG (M): 13598
E DA TH} OF M} MEAN TRIM | [&] TPC MCTICM Wed Sand
Draft &t MARK: 1.314 1197 | (DA+DFVZ | (DA-DF) ["SBPS) (TIGM) (TMWCM) M2
Draft above BASE: 1.314 1.197 1.258 0.117 13.13 5B 0.19 010 30.38
Dizp.iSHELL (T): 1065 Area (M2): 1875 IT (M4): 10 IL (14} a3
Vol P SHELL (M3): 10238 LCF {M): 3.802 BMT (M): 0.929 BML (M]: 8.003
LCB {M): Eira | TCF (M): D.0%4a KIMT (M- 1.886 KML (M: 8.963
VCEB (M): 0459 IP (M3): 126 GMT (M): 0.353 GML (M): 7.440
TGB (M): 0234
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne
Condition Mo:23 :Kond 10 pluss 2.5 tonn vann

Side 51

Water spgravity ('m3) 1.0250 Intact ship 55=1-18, Shell=0, App1=0, App2-1 Date: 27 APR 2010
Lateral plane - view from 5B
4. 2:
3. 5: III—I
z | —
2.8 Ir———lI
: i —
2.1: T/ — I
: | ——
1.4 \
: Y I
0.7z I
z i —
- i _._____-o—'-
n.o: L — = e
0. ?:| 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
-1.8 0.0 1.8 1.6 5.4 7.2 8.0
View from above
2.5-
1.8:2
1.1 //-"’f r III ““x\
0.4z /
0.a: \
1.0z . o
- “'-—___\_\_\__\:;_____ | _.____,-/"f//
1.7:2 T —
z AP FP
244 0 0 0 0
-1.8 ] 1.8 1.8 5. 4 7.2 8.0
R= Rast wolume to £ill for actual DW-coda.
I:Im- {0 8500 M3} o A3 Disml oljs I:I::. {1.D000T w3} 0.737 Dmkkaluwt
I:lrr [ 1. 0000T M3} oL 103 Farsirann -rn. [1.D0D0T M3} 0_217 Fisksrsdukas
sro (1.DDD0T M3} 0. 437 sEocem
-'I‘ [1. 00007 ™3} 0.7T4T Vakbac
I:llln 1. D250 M3} 2_507 watsr Bmllest
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne
Condition Mo:22 :Kond 10 pluss 2.5 tonn vann

Water spogravity (f'm3)  1.0250 Intact ship 55-1-18, Shall0, App1-=0, App2-1 Date: 27 APR 2010
¥: GI-wvaluas (m); X:hngla (°) GE curve
0.1a
0.05%

N an
el N J ~

-D.ib? -\IJ\\-
—IZI.E':IE \m\ -’j/

—

(=]

=

(=]
IRRI RN

-0 -70 -€0 -5O0 -40 -30 -20 -10 a 10 20 ad a0 B0 Ed 0 an

GI-curvae

Displ.=10.65T YLOG=2.T20M YWCG=1.523M \TCG=0. 103M

GME = 0. 3632M = B
_pgo ] e 12.1 = 20 0.072

P 0.1 - . a.10 13.1 > an 0.10%

I:': D'_‘;'D" LT :',;j 13.1 > i} 0.142

a.d .18 10.0 a.a aon

20,0 -0.218 13.1 Equilibrius r e s

21.4 0. 218*Max* 20 . 0 0.024 = e . B

0.0 -0.203 25.1 0.0274Maxe Angles(+58°) Area(MR) =~ =

40.10 0.168 30.0 0.025 13.1 > 20 0.002

0.0 0.112 40.10 0.011 13.1 = an 0.006&

0.0 0.054 50.10 0.01% 13.1 = 41 0.010

Ta.4 0.010d 60.10 0.045 0.0 = 40.0 0.00z2

egd.4d 0.054 T0.0 0.054 13.1 > 25.1 0.004

8d.a d.0e0

Flood anglas: Usad points:i-12
B5/5E Angles(®) GE{M) Ab . WLIM) Typs No:Description
= 30.9 -0, 200 1.083 Il 4:Topp rekke akterk. romlu

5B 30.9 D0.024 0.47T0 I1 3:Topp rekke akterk. romlu
STABILITY CRITERTA: {Column WC="Worst Case" usa: SB=5E, PS5=P5 or SP=5HzP5)
Commant | Laft fExprassion Valus | B | Right/Rag. |RWC| OK/No
Min. GM = 0.35m | GMT 0.3631 = 0.3500 5P O
GE = 0.1m for winkal (40|GatGIMin{dD, E5) -0.0493 = 0.1000 5B  Hot OK
Pos. GIZ opp til 70° | GatGEMin{&5, T0) -0.05%36 = 0.0000 S  Hot OK
Vandapunkt =>2h% | GEMaxhngla 21.2814 = 25.0000 PS5  Hot OK
GE = 0.2m wad wvinkel =30|GetGEValua {30} 0.0250 == 0.Z2000 EB Hot O

Side 52
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 53
Lill-Anne
Condition Mo:13 :Forlistilstanden (utstyr skjpvet til SB)
Water sp.gravity (¥m3) 10250 Intactship  S8-1-10, Shell-0, Appi-D0, App2-1 Date: &AFPR 2040
— THd  TGode |DWd Vol Spg. | Weight | LCG | WCG | TCGG M |Lengh
Pos| Description m3) | wm3) it} (m) {mj) {m) md) | (m}
1 Retieveld i lasterom forsk] v 0.40 1.0000 0.40 3.400  1.000 0_BDO 00 000
2 UMligger juksamaskin v 0.01 1.0000 0.01 4700 4800 0.000 0o 000
3 Topp formast L) 0.01  1.0000 0.1 5.000 6500 0.000 00 Q.00
4 Eksosror fra bysse v 0.01 1.0000 0.01 4B00 30500 -0.BOOD 0o 0.00
5 Binge av kryssfiner v 0.07 1.0000 0.ar 2480 1.300 0.000 00 Q.00
& Div. ofje og greass i rom 5TO 0.07 1.0000 o.ar 4000 1.0 0400 0o 000
T 35 garn i binge akterut DL 035 1.0000 0.35 0700 2.020 0.000 00 Q.00
8 2 stk ankers DL 0.06 1.0000 0.06 4200 1.720 0.300 0o 0.00
9 3 stk ankers DL 012  1.0000 012 2600 1.700 0300 00 000
10 7 stk bl&sar DL 0.02 1.0000 0.02 3100  1.880 0.000 00 000
11 4 stk flaggmann DL 0.02 1.0000 0.02 1350 1.930 0.000 00 0.00
12 4 stk taukveilsr DL 0.03  1.0000 0.03 1.500 1.820 0_300 00 Q.00
13 Div. tau, garn, ringer stc. FR 0.21  1.0000 0.21 1600  1.000 0300 00 000
14 2 stk kanner med ferskvann 5TO 0.05 1.0000 0.05 3500 D950 0.000 00 000
15 3 fiskecontainers pa dekk DL 0,13  1.0000 0.13 2100 1900 -0.300 00 000
16 2 stk redningsdraktar v 0.02 1.0000 0.02 700D 1400 0.000 00 0.00
17 Brannslokningsapparat v 0.01 1.0000 0.01 5200  1.400 0.000 00 Q.00
18 Redningsfidte p& mesangalge v 0.03 1.0000 0.03 1000 3800 -0.400 00 000
19 Diverse stores 5TO 0.18 1.0000 0.18 600D 1.400 0300 00 000
20 Ekstra hydraulikkpumps v 0.02 1.0000 0.02 4000 D950 0300 00 000
21 Div tawwverk L) 0.03  1.0000 0.03 3700 1000 0_300 00 Q.00
22 Div. tauverk v 0.04 1.0000 0.04 380D 1.300 0300 00 000
23 Div- siores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4200  1.000 0300 00 000
24 Div- siores STO 0.02 1.0000 0.02 4100 1100 0300 0o 000
25 Div- stores i ugar STD 0.09 1.0000 0.09 8.000 1.400 0_300 00 Q.00
26 Diessltank 5B 1T 80% oo 0.25 0.BG00 0.21 18916 1.214 0987 0o 1.00
27 Diessltank PS5 27T 8% Do 0.25 08600 021 1915 1214 -0887 0o 1.00
28 Ferskvannstank PS5 3T 8% Fv 010  1.0000 010 750 1215 -1.200 0o 1.00
29 1 person i styrehus v 0.08 1.0000 0.09 5500 1.000 0.000 0o 000
Dead weight: 2583 2908 1460 0157
Light ghip: 51 4083 1338 0128
TOTAL for the condition: 814 3733 1383 0157 ITe= 0.005
Description Filling| DWq Volume | Spcgr | Weight Diescription Filing DWc] Volume | Spcagr| Weight
(%) (m3} | {tm3) i} (%) {m3) | (¥m3) itk
Vekter v 07 10000 or Shores ST 0.4 1.0000 04
Dekkslast oL 07 10000 or Fiskeredskap FR 0.2 1.0000 0z
Dieael oljs (8] 0.5 08600 0.4  Ferskvann Fv 0.1 1.0000 01
Condition's VGG (M): 1.383° (1377 +0.005 )
Max allowed VOG (M): 1442
E DA TR} DOF (M} MEAN TRIM | [&] TPC MCTICM Wed S
Diraft at MARK: 1.166 1.078 | (DA+DFV2 | (DA-DF) ["GB'PS) (TICM) (TMWCM) M2)
Draft above BASE: 1.166 1.078 1.123 0.087 12.66 5B 018 0.08 2682
Disp.SHELL (T): 814 Area (M2): 17 .66 IT (M4): a IL (M) 73
Vol FSHELL (M3): T84 LCF (M): 3761 BMT (M): 1.088 BML {M): 9142
LCB {M): 7T TCF (M): 0180 KT (M) 1.881 KML {Mj: 10.015
VCB (M): 0873 1P (M3): 023 GMT (M): 0579 GML (M): 8633
TCB (M): 0252
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No:13 :Forlistilstanden {utstyr skjevet til SB)
Water sp.gravity (¥m3) 10250 Intactship  5S-1-10, Shell-0, Appl-0, App2-1

Diata:

&APR 2010

Side 54

Lateral plane - view from SB
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for actual DW-coda.
.43
oL 10m3

A= Bast wolume to £ill

:ln-c- [ 0. 8800/ M3}
I:l:rr 1. D000T M3}

Dommsl cljm

Facakrann

- oz [1.DDDDT/™E}
- FE  [1.0D00T/™3}

sTo (1. 0000/} 0. 437 Stooss
-'P [1. DDDDT/ ™) 0.747 vakbar
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No:13 :Forlistilstanden (utstyr skjgvet til SB)
Water sp.gravity (¥m3)  1.0250 Intactship  55-1-19, Shell-0, Appl-0, App2-1

Side 55

Date: & APR 2010

¥: GI-valuas ([m}; X:hngla (%) GE curve
0.18
0.09] —t —f—1 I’
0.00]
-0.09] //
3
e I//J
_D-zj- L‘-\-\-‘-\‘-ﬂ-‘-\-‘-‘_‘_‘! J)
] bmhxqﬂ 15’Jr
St J 1 Y IS I SN S S S N U S I S N S — E—
-g0 -70 -€4 -50 -40 -30 -20 -10 L1} io 20 34 40 k0 Ed 70 an
GI-curva
Displ.=8.14T \LCG=3.733M "\ WOG=1.283M “TCG=0.137M
GME - 0. 575M —p3°
EJ;]EE!‘E‘-": GZ M EEH]EE' EE%) GEM T > 20 0.049g
P - S - = > k1] 0.155
2 b e e > -0 0.211
10.0 -0.243 10.0 —0.027 Coaah nThee
20.0 0.31% 12.7 Equilibrium e ey
26.3 -0.331*Max*  20.0 0,060 paned b
20.4d 0.328 30.4 Q.0%0 Anglas (+58%) Arza(MR)
40.a 0.307 40.40 0.0%7 12.7 > 20 0.004
50.0 0.275 50.0 0.100 12.7 = a 0.01@
60.0 0.238 &0.40 0.104 12.7 = 40 0.035
T0.0 0. 200 70.40 0.112 n.0 > 40.0 0.017
gd.a 0. 150 74.9 0.1130Maxd 12.7 > 4.9 0.0498
ga.a 0.112
Flood anglas: Usad points:i-12
S35 1 = :Description
B3 30.6 -0, 311 1.208 T1 4:Topp rekke akterk. romluo
5B 3.6 D.08T 0.61& I1 3:Topp rekke akterk. romlao

STABILITY CRITERIA: {Column WC="Worst Casa®™ usa: 3SB=35E, PS=P5 or SP=3B&P3)

Commant | Laft fExprassion Valus

| B | Right/Rag. |WC] OK/No

Min. GM >= 0.35m | GMT D. 5786
GZ == 0.1m for winkal (40|GetGIMin{dD, £5) O.D0a75%
Pos. GI opp til 70° | GatGEMin{éh, T0) D.1085%
¥Vaendepunkt =>25% | GEMaxhngla 26.3463
GE = 0.2m wad winksl =20|GatGIValos {30} o.0904

=T
Sre
=T
Sre

S

0. 3500
0. 1000
0. ooD0

25,0000

0. 2000

3P
ZR
2R
P5
ZR

o
Hot O
o
oX
Hot OK
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Statens Havarikommisjon for Transport

Side 56

VEDLEGG G: ANTATT FORLISTILSTAND MED EKSTREM FORSKYVING

AV UTSTYR

Lill-Anne

Condition No: 14 :Forlistilstanden utstyr ekstremt til SB

Water sp.gravity (¥m3) 1.0250 Intact ship

55=1-18, Shell0, App1-0, App2-1

Date: &APR 2010

N TH TCode |DW Vol Spp. | Weight LCG | VGG TCG IT |Length
Pos| Description im3) {Ym3) (th [mj) {mj} (m) (md) {mj}
1 Retievekt i lasterom forekj v 0.40 1.0000 0.40 3400 1.000 0BOD 00 0.00
2 \Utligger juksamaskin v 0.01  1.0000 0. 4700 4800 0.000 00 0.00
3 Topp formast v 0.01  1.0000 0.01 5.000 6600 0.000 0.0 0.00
4 Eksosror fra byssa v 0.01  1.0000 o.M 4800 3600 -0.B0D 00 0.00
S Binge av kryssfiner v 0.07 1.0000 0.07 2480 1300 0.000 00 0.00
& Div. olje og greasa i rom 5TO 0.07  1.0000 0.07 4000 1.000 0.BOD 00 0.00
7 35 garn i binge akternt oL 0.35 1.0000 0.35 0700 2020 0300 00 0.00
8 2 stk ankere DL 0.06 1.0000 0.06 4200 1720 1.400 0.0 0.00
9 3 stk ankere DL 012 1.0000 0.12 2600 1700  1.400 00 0.00
10 7 stk blaser oL 0.02 1.0000 0.02 300 1880  0.000 00 0.00
11 4 stk flaggmann oL 0.02 1.0000 0.02 1350 1830 0.500 00 0.00
12 4 stk taukveiler oL 0.03 1.0000 0.03 1.600  1.820  1.400 00 0.00
13 Div. taw, garn, ringer eic. FR 0.21  1.0000 0.21 1.600  1.000  1.400 0.0 0.00
14 2 stk kanner med ferskvann 5TO 0.05 1.0000 0.05 3500 0850  1.000 00 0.00
15 3 fiskecontainere pé dekk oL 013 1.0000 0.13 2100 18900  1.000 00 0.00
16 2 stk redningsdrakber v 0.02 1.0000 002 7000 1400 0000 00 0.00
17 Brannslokningsapparat v 0.01 1.0000 0.0 5200 1.400 0.000 00 0.00
18 Redningsflate pa mesangalge v 0.03  1.0000 0.03 1.000 2800 -0.400 0.0 0.00
18 Diverse stores 5TO 0.18 1.0000 0.18 6000  1.400  1.000 00 0.00
20 Ekstra hydraulikkpumps v 0.02 1.0000 0.02 4000 0850  0.000 00 0.00
2 Div tawrverk v 0.03 1.0000 0.03 3700 1.000 0.000 00 0.00
22 Div. tauverk v 0.04 1.0000 0.04 3800 1300 0000 00 0.00
23 Div- siores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4200 1.000  0.000 00 0.00
24 Div- stores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4100 1200 0.000 00 0.00
25 Div- stores i lugar 5TO 0.08 1.0000 009 8000 1400 0000 00 0.00
26 Diezeftank SB 17T 80% Do 0.25 (.B600 0. 1815 1214 007 00 1.00
7 Dieseftank PS 27 8% Do 0.25 (.B600 0.2 1815 1.214 -D9&7 00 1.00
28 Ferskvannstank PS 3T 80% v 010 1.0000 0.10 3750 1215 -1.200 0.0 1.00
29 1 person i styrehus v 0.08 1.0000 009 5500 190 0000 00 0.00
Dead weight: 253 2900 1480 0493
Light ship: E51 4083 1338 0128
TOTAL for the condition: 814 3733 1383 0246 [Tc- 0005
Description Filling| DWd Volume | Spoagr | Weight Description Filling DWc| Volume | Spoagr | Weight
(%) (m3} | {tm3} Ky (%) {m3) | [¥'m3) ith
Vektar v 0.7 1.0000 0.7  Stores 5TO 0.4 1.0000 04
Diakkslast DL 0.7 1.0000 0.7  Fiskeredskap FR 0.2 1.0000 nz
Dizsel ofje Do 05 08600 0.4  Ferskvann v 0.1 1.0000 0.1
Condition's VGG (M): 1.983° (1278 + 00005 )
Max allowed VYOG (M): 1.438
~ WATERLINE DA TH} OF (M} MEAN TR | [€] TFC MCTICM Wet Sanrf
Draft at MARK: 1.080 0847 | (DA+DFVZ | (DA-DF) ("SBPS) (TICM) (TMCK) M2
Draft above BASE: 1.000 0.847 1018 0.144 3172 58 0.15 0.08 28.34
Disp.rSHELL (T): 814 Area (M2): 14.47 IT (M4): 5 IL {M4): 68
Vol VSHELL (M3): 785 LCF (M) 4043 BMT (M): 0.620 BML (M): 8516
LCB (M): 1726 TCF (M): 0385 KMT (M): 1.570 KML (M): 9.485
VB (M): 0.980 I (M3): 3.04 GMT (M): 0.187 GML (M) 8.103
TCE (M) 0502
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 57
Lill-Anne
Condition No: 14 :Forlistilstanden utstyr ekstremt til SB
Water sp.gravity ('m3) 10250 Intsctship  55-1-10, Shell-0, App1-0, App2-1 Dats: &APR 2010
Lateral plans - view from 5B
4. 2:
3.8
: / -
2. 8: Ir———" \ .
: f -
2.1: _
z | —
1.42 \
- Ill I
0.7 \\_“«I //
: \ -
- II e
0.0: ————
I:l :'r—-| 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
1.8 0.0 1.8 1.6 5. 4 T.2 a.0
Ch
View from above
2. 5-
1. 82
0.4Z /
0.3 \
1.0z e L
: “'-h.,__\_\_\__\:;__.__ | _.____,-/""-/
1.7:2 T —
: AP FP
T T T T R
-1.8 0.0 1.8 1.6 5. 4 7.2 a.0
A= Bzszt wolume te £ill for actual DW-coda.

I:In-o { 0. 8500 M3}
I:ln [ 1. 0000T/M3)}

0. 4T3
0L 10w3

Diaml cljm

Faralrann

-l::. [1.D0D0T w3}
-n. 1. D0D0T/ M3}

sro (1. 0000T/m3)
¥ [1.00D0T/m3)

0.737 Dmkkalust

1.217 Fiskasadakas

0. 437 Stocam
I.TdT Vakbss
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition Mo: 14 :Forlistilstanden utstyr ekstremt til SB
Water sp.gravity (¥m3)  1.0250 Intactship  5S=-1-18, Shell-0, Appi=0, App2-1 Date: &APR 2010

¥: GI-valuas (m}; XK:hngla (%) GZ curve

u:u.c|é ’r—l*/"_ﬂdﬁ_'ﬁ

-0.4 lﬁ\“‘ﬁn. _-r/j

TR

-g0 -70 -60 -50 -40 -30 -20 -10 a 10 20 20 40 50 Ed 0 an
GI-curva

Displ.=8.14T7 YLOG=3.733M \WOG=1.2383M \TCG=0.24G6M

GMt - D.187THM Anglas (-B3%) Arza (MR)
_peo = ne .7 > 40 0.217
£0.0 T1
a.d 0. 246 a.d 0.246 {p'g ; 5;': g'g;ﬁ
10.0 0. 350 10.0 0.124 o o Y .
20.0 -0.421 20.0 0.042 Angles(+38°) Azea(MA) @
4.7 0. 428*Max* 30.40 0.004 .7 > 40 0.001
10.0 0.422 31.7 Eguilibriuom 0.0 = 40.0 0.001
40.0 0. 390 0.0 0.014 1.7 > 80.0 0.03s
Q.0 0.344 50.0 0.021
£0.10 0.292 E0.10 0.051
Ta.0 0. 235 T0.40 4.a77?
gd.0 0,145 4.0 0.0%
a.d 0. 058 Max*
Flood anglas: Usad points:i-12
S8 1 = GZ :Description
= 38.6 —-D0.2585 1. 586 Il 4:Topp rekke akterk. romlu
5B 38.6 O0.012 0.167 Il 3:Topp rekke akterk. romlu
STABILITY CRITERIA: {Column WC="Worst Case™ use: SB=35B, PS5=P5 or SP=3H&PS}
Commant | Laft /fExprassion Valua | B | RightfRag. |RZ| CK/Nao
Min. GM = 0.35m | GMT 0.1875 5= O.2500 SP  Hot OK
GE = 0.1m for winkal (40|GetGEMin(dD;E5) 00146 = D0.1000 5B Hot OK
Pos. GE opp til Ta° | GatGEMin (&5, T0) 00642 = 0O.D0000 5B oK
Yandapunkt =>25% | GEMaxhngla 24.T447  x= 25.0000 P5 Hot OK
GE = 0.2m wed winkal =20|GetGIValu= {30} —0.0037 = 0O.Z0ODO =B Hot O

Side 58
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Statens Havarikommisjon for Transport

VEDLEGG H: ANTATT FORLISTILSTAND MED MODERAT
UTSTYRFORSKYVNING OG 500 KILO VANNFYLLING | ROMMET

Lill-Anne

Condiion No:22 :Kond 13 pluss 0.5 tonn vann

Water spogravity (Ym3) 1.0250  Intact ship 55.1-18, Shell=0, Appl1=0, App2=1 Date: 27 APR 2010
iy TN TCode |[DW Vol Spq. Weight LCG VoG TCG IT [Length

Pos{ Description (m3) {tm3) (t} mi) {mi} (m} (md) {mi}
1 Rettevekt i lasterom forsk] v 0.40 1.0000 0.40 3400 1.000 0.B0D 00 0.00
2 Utligger juksamaskin v 0.01 1.0000 0o 4700 4800 0.000 00 0.00
3 Topp formast v 0.01 1.0000 o 5000 6800 0.000 00 0.00
4 Eksosror fra bysse v 0.1 1.0000 o 4800 3800 -0.BOD 00 0.00
& Binge av kryssfiner v 0.07 1.0000 oo 2480 1300 0.000 00 0.00
& Div. olje og grease i rom 5TO 0.07 1.0000 oo 4000 1.000  0.400 00 Q.00
7 35 garn i binge akterut DL 0.35 1.0000 0.35 0700 2020 0.000 00 0.00
8 2 stk ankers DL 0.06 1.0000 0.06 4200 1720 0300 00 0.00
9 3 stk anksrs DL 0.12 1.0000 012 2600 1700 0.300 00 0.00
10 7 stk blésar DL 0.02 1.0000 0.02 3100 1880 0.000 00 0.00
11 4 stk flaggmann DL 0.02 1.0000 0.02 1350 1830 0.000 00 0.00
12 4 stk taukveilsr DL 0.03 1.0000 0.03 1500 1820 0300 00 0.00
13 Div. taw, garn, ringer stc. FR 0.21 1.0000 02 1600 1.000 0300 00 0.00
14 2 stk kanner med ferskvann 5TO 0.05 1.0000 0.05 3500 0850 0.000 00 0.00
15 3 fiskecontainere p& dekk DL 0.13 1.0000 0.13 2100 1800 -0.300 00 0.00
16 2 stk redningsdrakter v 0.02 1.0000 0.02 7.000 1400 0.000 00 0.00
17 Brannslokningsapparat v 0.01 1.0000 0o 5200 1400 0.000 00 0.00
18 Redning=flate p& mesangalge v 0.03 1.0000 0.03 1000 3800 -0.400 00 0.00
19 Diverse stores 5TO 0.18 1.0000 0.18 G000 1400 0300 00 0.00
20 Ekstra hydraulikkpumps v 0.02 1.0000 0.02 4000 0850 0300 00 0.00
21 Div tauverk v 0.03 1.0000 0.03 3700 1000 02300 00 0.00
22 Div. tauverk v 0.04 1.0000 004  3BO0 1300 0300 00 0.00
23 Div- stores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4200 1.000 0.300 00 0.00
24 Div- stores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4100 1100  0.300 00 0.00
25 Div- stores i lugar 5TO 0.09 1.0000 0.09 8000 1.400 0300 00 0.00
26 Dies=flank 58 1T 80% Do 0.25 0.B600 0o 1915 1214 0887 00 1.00
7 Dies=flank P5 27 a0 Do 0.25 0.B600 0o 1915 1214 -D887 00 1.00
28 Ferskvannstank PS 3T a0% Fv 0.10 1.0000 0.10 3750 1215 -1.200 00 1.00
29 1 parson i styrehus v 0.08 1.0000 009 5500 1800 0.000 00 0.00
35 0.5 tonn vann WB 0.50 1.0250 051 3357 0533 0346 15 0.00

Diead weight: 3.15 3058 1318 0188

Light hip: E51 4083 1338 0128

TOTAL for the condition: 886 3710 1515 0150 [Tc- 0.184

Description Filling|DWd Volume | Spcagr | Weight Diescription Filling DWc) Volume | Spc.gr| Weight

(%) (m3} | {L'md} it (%) {m3) | {¥ma3) itk

Vekter v 07 1.0000 07  Stores 5TO 0.4 1.0000 04

Dekkslzst DL 07 1.0000 07  Fsksredskap FR 0.2 1.0000 nz

Diesel ofjs Do 05 028600 0.4  Ferskvann v 0.1 1.0000 01

Water Ballast WEB 05 10250 0.5

Condifion's VOG (M): 1.518" (1231 +0.184 )

Max allowed VGG (M): 1432

~ WATERLINE DA M} OF M} MEAN TRIM | G TP MCTICM Wet Surd

Draft at MARK: 1.1B5 1.063 | (DA+DFYVZ | (DA-DF) ["SB'PS) (TICM) [TWYCN) M2)

Draft above BASE: 1.1B5 1.063 1.124 0.122 19.38 5B 07 0.08 28,10
Dizp VSHELL (T): 866 Area (M2): 1672 IT (Md): T IL {M4): 73
Vol FSHELL (M3): 8.44 LCF {M): 381 BMT (M): 0.832 BEML (1): 8619
LCB (M): 3Tm TCF (M): 0226 KT (M) 1.752 KML (M): 9543
VCB (M): 0924 1P (M3): 124 GMT (M): D.z38 GML M)z 2028
TCEB (M): 0357

Side 59
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition Mo:22 :Kond 13 pluss 0.5 tonn vann
Water sp.gravity (ym3) 10250 Intactship  58-1-10, Shell-0, Appl-0, App2-1

Date: 27 AFR 2010

Side 60

Lateral plans - view from SB
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View from above

2]

Hast

voluma
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Statens Havarikommisjon for Transport

Condition No:22 :Kond 13 pluss 0.5 tonn vann
‘Water sp.gravity (Y'm3) 1.0250 Intact ship

Lill-Anne

55=1-18, Shell=0, Appi=0, App2-1

Date: 27 AFR 2010

Side 61

¥: GE-valuwas (m); Xchngla (%) GI curve
.04
n.o00% * M S
] —
] 1]
-0.04&
-0.12] 1 1/
-0.18] \\n /
-0.24] \\l‘"‘\..,‘l !_,//
= 1 SN [N I SN I S S U I I — I — I— —— ——
-g0 -70 -60 -850 -40 -30 -20 -10 10 20 a0 an k0 Ed 70 an
GI-curva
Displ.=8.66T \LCG=3.710M \WVOG=1.515M \TCG=0.150M
GMt - 0. 236M =l
_pgo ne 19.4 = 20 o.iaz
- . - - 19.4 = ad 0.151
J.o-o g0 oeen 8.4 > —-40 0.145
N o 'c:iiiEE 0.0 »-40.0  0.043
20.10 . 19.4 Egu riu » 1
23202 -0, 2000 0.002 g emiaea Hads
0.0 -0. 6.4 0,018 ¥Max* Anglas(+387) AreoiMB) =000
40.10 a. 30.10 0.010 19.4 = 20 0.0ad
50.10 a. 40.10 0.002 19.4 = a0 0.0az
£0.0 0.118 50.0 0.017 15.4 = 40 o.002
Ta.10 0.064 60.10 0.02% an.0 > 40.0 0.001
EQ.0 0.00z2 7.0 0.0320 19.4 > 26.48 0.0a1
Ba.0 0.040
Flood anglas: Usad points:i-12
~T ] = iDescription
B3 36.8 -0. 242 -323 Il 4:Topp rekke aktark. romla
SB 6.8 Q.002 0.427 Il 3:Topp rekke aktark. romlua
STABILITY CRITERIA: (Column WC="Worst Casa™ usa: 3ISB=5B, PS=P5 or SP=3B&PS5)
Commant | [eftfExprassion Valus | B | Right{fBag. |RCl CE/No
Min. GM = 0.35m | GMT 0.2378 = 0.3500 5P  Hot OK
GZ >= 0.1m for winkal (40|GatGIMin(dD; E5) -0.0297 = 0.1000 58 Hot OK
Pos. GE opp til 70° | GatGEIMin (&5, TO) -0.0302 = 0.0000 5B  Hot OK
Yandapunkt =>25% | GEMaxhngla 22,1822 = 25.0000 P5 Hot OK
GE = 0.2m wad winkel =20|GetGIValos {30} 0.0097 = D.2000 ZB Hot O
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Statens Havarikommisjon for Transport

VEDLEGG I: ANTATT FORLISTILSTAND MED EKSTREM
UTSTYRFORSKYVNING OG 240 KILO VANNFYLLING | ROMMET

Condition Mo:23 :Kond 14 pluss 0.24

Lill-Anne

tonn vann

Side 62

Water sp.gravity (¥'m3) 1.0250 Intact ship 55m1-18, Shelk0; Appl=0, AppZ=1 Date: 27 APR 2010
e TH TCode |DW Vol Sp. Waaight LCG VGG TCG Im Length
Pos| Description (m3) {tm3) (t} (m) {mi} (m} (md) {mi}
1 Retieveldt i lasterom forsk v 0.40 1.0000 0.40 3.400  1.000 080D 00 0.00
2 UMligger juksamaskin v 0.01 1.0000 0.0 4700 4800 0.000 00 0.00
3 Topp formast v 0.01 1.0000 0o.m 5000 6600 0.000 00 0.00
4 Eksosror fra byssa v 0.01 1.0000 0. 4800 3800 -0BOD 00 0.00
% Bings av kryssfiner v 0.07 1.0000 o.ar 2480 1300 0.000 00 0.00
& Div. ofje og greasa i rom 5TO 0.07 1.0000 0.ar 4000  1.000 080D 00 0.00
T 35 garn i binge akterut oL 0.35  1.0000 0.35 070D 2020 0.300 00 0.00
8 2 stk ankers oL 0.06 1.0000 0.06 4200 1720 1.400 00 0.00
9 3 stk ankers oL 012 1.0000 012 2600  1.700 1.400 00 0.00
10 7 stk bl&sar oL 0.02 1.0000 0.02 3.100  1.880 0.000 00 0.00
11 4 stk flaggmann oL 0.02 1.0000 0.02 1360 1930 0.500 00 0.00
12 4 stk taukveier oL 0.03 1.0000 0.03 1500 1820 1.400 00 0.00
13 Div. tau, garn, ringer sfc. FR 0.21  1.0000 0 1600  1.000 1.400 00 0.00
14 2 stk kanner med ferskvann 5TO 0.05 1.0000 0.05 3500 D850 1.000 00 0.00
15 3 fiskecontainere pa dekk oL 0,13 1.0000 0.13 2100 1900 1.000 00 0.00
16 2 stk redningsdrakier v 0.02 1.0000 0.02 7000 1.400 0.000 00 0.00
17 Brannslokningsapparat v 0.01 1.0000 0. 5200  1.400 0.000 00 0.00
18 Redningsfidie p& mesangalge v 0.03 1.0000 0.03 1000 3800 -0.400 00 0.00
19 Diverse storea 5TO 0.18 1.0000 0.18 600D  1.40D 1.000 00 0.00
20 Ekstra hydraulikkpumps v 0.02 1.0000 0.02 4000 D950 0.000 00 0.00
21 Div tauverk v 0.03 1.0000 0.03 3700 1.000 0.000 00 0.00
22 Div. tauverk v 0.04 1.0000 0.04 380D 1300 0.000 00 0.00
23 Div- siores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4200  1.000 0.000 00 0.00
24 Div- sfores 5TO 0.02 1.0000 0.02 4100 1200 0.000 00 0.00
25 Div- sfores i hegar 5TO 0.09 1.0000 0.09 8000  1.400 0.000 00 0.00
26 Diesslitank 5B 1T 80% Do 0.25 0.B600 0o 1815 1214 0987 00 1.00
27 Diessltank P5 27 8% Do 0.25 0.B600 0o 1815 1214 -0887 00 1.00
28 Ferskvannstank PS 3T 8% Fv 010 1.0000 010 3780 1215 -1.200 00 1.00
29 1 person i styrehus v 0.09 1.0000 0.09 5500 19000 0.000 00 0.00
35 0.24 tonn vann wB 0.23 1.0250 0.24 3007 D849 1.254 02 0.00
Dead weight: 287 3000 1410 0555
Light ship: 551 4083 1338 0128
TOTAL for the condition: 838 3712 1380 0974 [To- 00
Description Filling| DWd Volume | Spcagr | Weight Diescription Filing DWd| Volume | Spc.agr | Weight
(%) (m3} | {t'm3} 1] (%) {mi3) [Ym3) ity
Velder v 07 10000 o7 Shores 5TO 0.4 1.0000 04
Dekckslast oL 07 1.0000 o7 Fiskeredskap FR 0.2 1.0000 02
Diesel ofje [n] 0.5 08600 0.4  Ferskvann Fv 0.1 1.0000 0.1
‘Water Ballast WB 02 10250 0.2
Condition's V¥ GG (M): 1.390" (1.363 +0.027 )
Max allowed VCG (M): 1381
~ WETERLINE DA TR} OF W} MEAN TRIM | HEELING TP MCTICM Wet S
Diraft at MARK: 1.108 0884 | (DA+DFN2 | (DA-DF) ("SBPS) {TACM) (TGN} M2)
Draft abowe BASE: 1.108 0.684 0.885 0.444 47.19 58 014 0.0B 29.90
Di=pSHELL (T): 838 Area (M2): 13.81 IT (M4): B IL {M4): BB
Vol ¥SHELL (M3): a.18 LCF {M): 4.412 BMT (M): 070 EML. (M): B.116
LGB (M): 1684 TGF (M): 0.552 KMT (M): 1.636 KML (M): 9.189
VCB (M): 1073 1P (M3 a&2 GMT (M): 0.246 GML (M): 77949
TCB (M): 0817
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Statens Havarikommisjon for Transport

Lill-Anne

Condition No:23 :Kond 14 pluss 0.24 tonn vann
Water sp.gravity (fm3) 10250 Intactship  S5-1-18, Shell0, App1-0, App2-1

Digta: 27 APR 2010

Side 63

Lateral plans - view from SB
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Statens Havarikommisjon for Transport Side 64

Lill-Anne

Condition Mo:23 :Kond 14 pluss 0.24 tonn vann
Water sp.gravity (Ym3)  1.0250 Intactship  55-1-10, Shell-0, App1-0, App2-1 Date: 27 APR 2010

¥: GI-valuas (m); Kthngla (%) GI curwe

g rrf'_'r_,_,_.—-i]

-u:u.-:é \B\‘ J/

-g0 -70 -€0 -EO0 -40 -30 -20 -10 a 10 20 20 a0 50 Ed 0 an

GI-curva

Displ.=8.38T \LCG=3.712M \WCG=1.2390M YTCG=0.2T4M
GME - 0. 246M Angles(-P3°y HAroa(MBY

1
1
o
ol

]
]
o
=}
b
i
=
=}
=}
(=]
F

0.0 0.274 0.0 0.274
13.9 0.377 13.10 0.164
23.0 0. 444 20.0 0.a71 0.0 > 43.0 0.004
3.9 0. 450*Max* 30.0 0.024 47.2 > B@.0 0.020
303.9 0. 441 40.0 0.015
40.10 0. 404 47.2 Eguilibrium
0.0 0. 351 50.0 0.002
£0.10 0.293 50.10 0.024
T0.40 0. 228 70.0 0.0532
2a.a 0. 150 8a.a 0.07&
8da.a 0.0TE Max?
2

B3 37 D414 T1 4:Topp rekke akterk.
5B Er D. D20 | 3:Topp rekke akterk.
{Column WC="Worst Casa" uss: SB=SE, PS=P5 or SP=SB&PS)
| Laft fExprassion Valus | B | RightfRag. |WC|l OK/Nao
Min. GM = 0.3Em | GMT 0.2465 == 0.2500 EP  Net 0K
GE »= 0.1m for winkel (40|GetGEMin{d0, £5) -0.0146 >= D0.1000 5B Hot OK
Bo=. GI opp kil TO° | GetGEMin (&5, T0) 0.0392 = 0.0000 ZR O
Yandapunkt =>25% | GEMaxhngla 23,5439 = 25.0000 P53 Hot OK
GE = 0.2m wed winkal =30|GetGIValu= {30} -0.0339 = 0.2000 2B Hot 0K
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