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Rapport RS 2010:01

S-78/09
Rapporten fardigstalld 2010-05-10

Fartyg; typ.
sighalbokstaver

Certifikat

Agare/innehavare

Nationalitet/Flaggstat

Klass

Tidpunkt for handelsen

Plats

Typ av fart/Verksamhet

Vader och sjoférhallanden

Antal ombord; besattning
passagerare

Personskador

Skador pa fartyget

Skador pa last

Andra skador (miljo)

Befalhavaren:

Kon, alder, tid som befal-
havare

Svalandia, passagerarfartyg
SKXR

Giltiga

Raabatarna (Enskild firma)
Svensk

Transportstyrelsen SE-D
2009-06-04, kl. 16.24 i dagsljus

Anm.: All tidsangivelse avser svensk sommartid

(UTC + 2 timmar)

Syd Trelleborg, Skane lan,
(pos. vid larm 55'20,010°'N 013'08,453°E)

(pos. vrak 55'19,183°’N 013'28,815°E)

Fartyg for dagsfisketurer i Oresund med
passagerare

Enligt SMHI:s analys:
Vast till nordvastlig vind 7 — 12 m/s
Klar sikt

2

0

Lattare fysiska skador
Totalforlust

Ingen last ombord
Inga, inget oljeutslapp

Man, 66 ar, 4ar

Statens haverikommission (SHK) underrattades den 4 juni 2009 om att en

olycka med fartyget Svalandia intraffat i farvatten soder om Trelleborg i Skane
lan, samma dag kl. 16.30.

Olyckan har undersokts av SHK som foretratts av Goran Rosvall, ordférande,
Magnus Hammarqvist, utredningschef, Ture Gellerbrant, sjoteknisk utredare
och Patrik Dahlberg, utredare raddningstjanst.

Undersdkningen har foljts av Transportstyrelsens sjofartsavdelning (TSSF)
genom Jorgen Zachau.



Sammanfattning

Svalandia byggdes 1936 som segelfartyg med hjalpmotor. Fartyget hade
darefter andrats till motorfartyg och passagerarfartyg.

Fartyget hade varit pa varv i Simrishamn och genomgatt omfattande repara-
tioner under ca fyra veckor. Den aktuella dagen, den 4 juni 2009, nér fartyget
under fard mot hemmahamnen i Raa befann sig soder om Trelleborg, utbrot
en brand langst akterut i fartyget. Besattningen forsokte slacka med hand-
brandslackare, men misslyckades. Branden spred sig mycket snabbt fran
akterhytten och maskinrummet upp till styrhytten. Efter ca 20 minuter var
akterskeppet Overtant.

Beséattningen evakuerades till en raddningsbat fran Sassnitz, en passagerar-
farja som befann sig i narheten. Svalandia fortsatte att brinna ca tio timmar
innan hon sjonk sydvast om Trelleborg.

TSSF har meddelat att det ar Kommerskollegii kungérelse den 30 juni 1927
med sarskilda byggnads-, material- och utrustningsbestammelser for fartyg
(byggnadsreglemente, 1927 ars regelverk) som var géallande bestammelser for
konstruktion, utrustning och operation av Svalandia.

Detta innebar att samma regler om brandskydd som ursprungligen géllde for
fartyget nar det byggdes for fraktfart som segelfartyg med hjalpmotor ar 1936
fortfarande gallde nar fartyget havererade som passagerarfartyg i juni 2009.

De angivna reglerna kan dock inte aterfinnas vare sig i fulltext eller i de listor
som publicerats pa TSSF:s webbplats med uppgifter om gallande regler.

Brandskyddet i fartyget hade dver tiden forsamrats vid ombyggnader och
reparationer och var vid haveriet sddant att det inte torde ha uppfyllt ndgon
gallande brandbestammelse.

Den direkta orsaken till uppkomsten av branden var sannolikt att hylsan for
propelleraxeln, vilken varit foremal for atgard vid varvet, gatt varm p.g.a.
felaktig uppriktning och/eller felaktigt atdragen axeltatning. Anledningen till
det héaftiga brandférloppet var avsaknad av dels brandisolering, dels ett fast
system for brandslackning i maskinrummet.

Bidragande orsaker var att agaren inte kontaktat TSSF for en avsyning av
reparationer och atgardande av brister och att ndgon egenkontroll eller prov-
kérning inte utférdes av vare sig varvet eller agaren efter reparationen.

Rekommendationer

TSSF rekommenderas att:

e Anpassa regelsystemet sa att for varje tid rimligt adekvata sakerhets-
krav kan stéllas pa fartyg med hansyn till anvandningsomrade och ak-
tuella behov (RS 2010:01 R1).

e Tafram rutiner och system for inspektionsverksamheten som séker-
staller att fartyg som inspekteras uppfyller gallande regelverk och séa-
kerhetskrav (RS 2010:01 R2).

e Sékerstalla att exemplar av gallande regelverk finns tillgéngliga for
agare och brukare av fartyg m.fl. (RS 2010:01 R3).

e Vidta de atgarder som behdvs for att den information som lamnas pa
Internet om gallande foreskrifter m.m. pd myndighetens ansvarsomra-
de ar korrekt (RS 2010:01 R4).
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1 FAKTAREDOVISNING

1.1 Handelseforloppet
1.1.1  Resan fran reparationsvarvet

Fartyget hamtades av tva personer, befalhavare och matros. De anlande till
varvet i Simrishamn omkring kl. 08.00 den aktuella dagen. De hade inte varit
inblandade i reparationerna eller uppgérelsen mellan dgaren och varvet.
Motorn startades for varmkorning omkring kl. 08.30 och fick ga utan att
propellern var inkopplad fram till avgang. Man lamnade kaj omkring kl. 09.15.
Fartyget gjorde omkring 7 knop och motorn kérdes med 1500 varv/minut,
vilket var normalt pa en sjoresa.

Resan var planerad att ga runt Skanes sydkust, genom Falsterbo kanal och
sedan i farleden norrut till Helsingborg/Raa. Man berédknade att genomfora
det mesta av resan i dagsljus.

Figur 1 Skanes sydkust. Utdrag ur svenskt sjokort 74 ©Sjofartsverket nr 10-01518. '

1.1.2  Branden och férlisningen

Omkring Kkl. 15.30, nar fartyget befann sig sydost om Trelleborg, kdnde befél-
havaren avgaslukt i styrhytten. Han tyckte att lukten kom fran maskinrummet
och han gjorde da en inspektion dar, men observerade inget onormalt. Avgas-
temperaturen var da normal, omkring 450 grader C.

Omkring en halvtimme senare, kl. 16.00, upptécktes rok fran akterhytten.
Denna hytt var beldgen nere i skrovet langst akterut i fartyget, och hyttens
durk (golv) var belagen ca 150 mm 6ver propelleraxeln och dess hylsa (bord-
genomforing). Maskinrummet lag for om och under denna hytt.

Nedgangsluckan till akterhytten var belagen i styrhytten strax akter om styr-
platsen. Samtidigt som befalhavaren sag roken gick brandlarmet. Rokutveck-
lingen 6kade mycket snabbt. Befélhavaren stoppade motorn och besattningen
forsokte tillsammans slacka branden med tillgangliga handbrandslackare. En
kolsyreslackare och tva pulverslackare anvandes. Detta dampade branden,
men efter nagon eller ndgra minuter 6kade rokutvecklingen ater och lagor slog
ut genom nedgangsluckan. Besattningen blev da pa grund av réken tvingade
att lamna omradet runt styrhytten.

Befalhavaren gjorde darefter ytterligare ett forsok att fa kontroll 6ver branden.
Fartygets brandpump var direktdriven av huvudmotorn. En inkopplad brand-
slang fanns redan pa dack da den hade anvénts for att spola dacket under sjo-
resan. Befalhavaren gick darfor ner i maskinrummet for att starta motorn samt
koppla in brandpumpen. Maskinrummet var da rokigt, men det gick att vistas
dar. Startforsoket misslyckades dock da startnyckeln var franslagen i den nu
helt rokfyllda styrhytten.
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Besattningen gick darefter forut pa fartyget for att undga elden och roken. Dar
var ocksa en av fartygets livflottar placerad. Elden spreds mycket snabbt till
styrhytten och dacket.

Befalhavaren ringde larmnumret 112 pa sin mobiltelefon for att larma om
hjalp. Han fick veta att en raddningsaktion redan var igang da branden obser-
verats fran hamnkontoret i Trelleborg. En livflotte sjosattes och matrosen
hoppade ner i denna. Befalhavaren stannade pa fartyget tills en Man Over
Board-bat, MOB-bat, fran en narbelagen passagerarfarja, Sassnitz, kom fram.
Denna MOB-bat transporterade sedan de tva besattningsmannen till termina-
len for passagerare i Trelleborg.

Svalandia fortsatte att brinna kraftigt. En raddningsbat fran Sjoraddnings-
sallskapet, Rescue Elsa Johansson, kom till haveristen och forstkte slacka
branden med vattenkanoner. Detta forsok att kontrollera branden pagick ca en
timme, men misslyckades. Senare, kl. 21.49 kom kustbevakningsfartyget KBV
301 fram till haveristen. Svalandia fortsatte att brinna tills hon gick till botten
den 5 juni kl. 02.19 i position 55’19,183°'N 013'28,815°E. Fartyget hade da
brunniti ca 10 timmar.

1.2 Personskador

Besattning Passagerare Ovriga Totalt

Omkomna — — — —
Allvarligt skadade
Lindrigt skadade
Inga skador

Totalt

NN
NN

1.3 Skador pa fartyget

Totalforlust.

1.4 Andra skador

Inga.

15 Varvsvistelsen
1.5.1 Reparation av fartyget

Svalandia hade varit pa varv i Simrishamn under ca fyra veckor for omfattan-
de reparationer.

En representant for 4garen dvervakade reparationerna och vistades darmed pa
varvet en stor del av den tid fartyget befann sig dar.

Reparationerna avsag i huvudsak skrovet som var byggt av tra. Ett stort antal
bord byttes. Ovrigt tra, sdsom déack, oljades in sa som ar brukligt pa den aktu-
ella typen av fartyg.
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Figur 2a-b Svalandia pé varv i Simrishamn.

Forutom traarbeten pa skrovet utférdes en omfattande reparation av propel-
leraxels bordgenomféring. Denna bestod av hylsa, hylslager och téatning.

Bakgrunden till denna atgard var att man hade upptéckt ett spel eller radiell
rérelse pa propelleraxel och hylsa pa omkring 2 mm och att detta berodde pa
att hela hylsan rérde sig i skrovet. Hylsan demonterades och monterades
sedan med mellanléagg for att fixera den i skrovet. Nya "franska skruv” med
storre dimension samt ny tatning anvandes vid montaget.

P@E&_w«mcué
\bu%“ Taks Pt

T‘%&p

Figur 3 Forenklad skiss 6ver hylsa med lager, ritad av personal pa reparationsvarvet.

Nagon rapport éver reparationen eller uppmatningar av lagerspel, uppriktning
etc. upprattades inte av vare sig varvet eller dgarens representant.

TSSF paborjade sjévardighetsbesiktning pa varvet i Simrishamn den 7 maj
2009. Vid denna inspektion noterades ett antal brister i bordlaggningen. Det
noterades ocksa att foregaende ars brister fanns i en uppdaterad statusrap-
port. | protokollet fanns antecknat att bristerna skulle atgardas snarast, dock
senast innan fartyget togs i drift.

Ytterligare ett bestk och fortsatt bottenbesiktning gjordes av TSSF den 11 maj
2009. Inga specifika anmarkningar finns noterade fran detta besok.

1.6 Besattningen

1.6.1 Befalhavaren

Befalhavaren, en man, var vid tillfallet 66 ar och innehade behdrighet for sin
befattning. Han har stor erfarenhet till sjéss i handelsfartyg och har bl.a. varit
overstyrman pa ro-ro fartyg i oceanfart. Han var pensionerad, men gjorde en
del extra arbeten at det foretag som drev Svalandia.
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1.6.2 Matrosen

Matrosen, en man, var vid tillfallet 57 ar. Han hade erfarenhet av denna typ av
fartyg och var behdrig for sin befattning.

1.7 Fartyget
1.7.1  Allmant

Fartyget var byggt i tra och hade en dieselmotor for framdrift. Motorn var
utbytt minst tva ganger. Den motor som fanns i fartyget vid haveriet var till-
verkad 1976. Motorn var utrustad med ett backslag med frildge och med tryck-
lager inbyggt i denna enhet. Fartyget hade passagerarcertifikat och anvandes
for fyra timmars fisketurer i Oresund, vilka utgick fran Raa.

1.7.2  Fartygsdata

Nybyggnadsvarv AB HOLMS SKEPPSVARYV, RAA
Klass Transportstyrelsen SE-D
Nybyggnadsar 1936

Fartygsregister Transportstyrelsen

Typ Skuta byggd i tra

Langd, 6ver allt 22,76 m

Bredd, max 6,16 m

Djupgaende, max 1,605 m

Bruttotonnage 65

Fartomrade D

Motortyp Volvo TMD 100, 1976
Huvudmaskin, effekt 169 kW

Hogsta antal passagerare 48

Fart 7,5 knop

IMO-nummer Finns ej

1.7.3 Certifikat

Nationellt Sakerhetscertifikat var utfardat den 29 april 2005 med en giltighets-
tid till den 25 april 2010.

(Detta certifikat innefattar tidigare Passagerarcertifikat, Fartcertifikat,
Fribordcertifikat och Certifikat angdende godkand sakerhetsorganisation.)

Ett nationellt sakerhetscertifikat ska patecknas av en inspektor fran TSSF
arligen efter utford besiktning. Senaste pateckning var gjord den 25 juli 2008.

Maétbrev var utfardat den 22 maj 1997 och gallde tills vidare.

1.7.4  Livraddningsutrustning

Fartyget hade tre livflottar. En av dessa var placerad i den forliga delen av
fartyget och tva akterut pa taket till styrhytten. De var alla av fabrikat Viking
och varje flotte var godkéand for 25 personer. Livflottar ska besiktigas varje ar
av behorigt foretag. En sadan besiktning var gjord i maj 2009.

1.7.5 Navigationsutrustning

Fartyget hade erforderlig navigationsutrustning, bl.a. tva radarapparater och
GPS.
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1.7.6  Kommunikationsutrustning

Fartyget hade erforderlig kommunikationsutrustning bestaende av tre VHF
radiotelefonapparater.

Utrustningen bestod av foljande.

Fast VHF: 1st. lcom IGM 421.
Mobil VHF: 2 st. Icom IC-GM 1600 E.
SART (Search And Rescue Transponder): Pathfinder.

Nodséandare (Emergency Position Indicating Radio Beacon, EPIRB) erfordras
inte pa denna typ av fartyg, dvs. passagerarfartyg som inte ar EU-passagerar-
fartyg.

Ombord fanns ocksd en GSM telefon.

1.7.7  Fard- och ljudregistratorer

Nagon fard- eller ljudregistrator (Voyage Data Recorder, VDR) fanns inte om-
bord. Det finns heller inget krav pa sadan utrustning pa denna typ av fartyg.

1.7.8  Brandskydd ombord

Fartyget hade tre handbrandslackare ombord, tva pulverslackare och en
kolsyreslackare (CO,).

| fartyget fanns inget fast inbyggt system for brandslackning i maskinrummet.

Fartygets maskinrum var inte i sin helhet brandisolerat mot andra utrymmen.
Brandisolering saknades mellan maskinrummet och den hytt som var beldgen
akterut, 6ver maskinrummet.

Som ndmnts hade man i fartyget bytt huvudmotor, senast under andra halften
av sjuttiotalet. Man hade ocksa bytt backslaget, senast 2008. Under detta
arbete hade det dack som avskiljer maskinrum och akterhytt monterats bort,
helt eller delvis. Dacket hade ersatts med en "plyfab” eller liknande traskiva.
Ovanpa denna hade lagts en heltackningsmatta.

1.8 Besiktningar, underhall

Agaren eller redaren ar ansvarig for att ett fartyg underhalls och &r certifierat
for sitt andamal. Agaren eller redaren ska tillse att det finns ett sdkerhetsled-
ningssystem (Safety Management System, SMS-system) som aven inkluderar
fartygets underhall. Ett sddant system ska godkannas av TSSF. Nar besikt-
ningar ska utforas ar det agaren som ar skyldig att pakalla sadan besiktning.
Befalhavaren ar ansvarig for att ett fartyg ar sjovardigt nar det avgar pa sjo-
resa.

Fartyget besiktigades av TSSF som kontrollerade fartygets sjovardighet och
sakerhetssystem. TSSF utfardar de certifikat som faststéller hur och var far-
tyget far anvandas samt antal passagerare etc.

Fartyget hade ocksa sa kallad SE-klass. Detta innebar att TSSF inspekterar ett
stort antal punkter med bestamda tidsintervall for att faststélla fartygets kon-
dition.

Ett stort antal av de arbeten som utférdes pa Svalandia under det aktuella
varvsbesoket var foranledda av brister som noterats av TSSF. Under de forsta
dagarna fartyget var torrsatt utférde TSSF en del av den arliga besiktningen.
En bristlista utfardades med att antal definierade punkter som maste atgardas
innan fartyget togs i drift. Med detta menas, enligt TSSF, att bristerna ska av-
synas fore avgang. | annat fall hade formuleringen "innan passagerartrafik”
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anvants. Fartyg som har fatt en sadan notering delgiven far inte avga till sjoss
innan bristerna ar atgardade och blivit avsynade av en inspektor fran TSSF.

1.9 Meteorologisk information

Det var vid olyckstillfallet bra vader med god sikt. Det var latta vindar och
ingen sjo.

SMHI:s prognos for den kommande natten var vast till nordvastlig vind

7—12 m/s. Sikten var mer dn 10 km, under kvallen till natten tidvis nedsatt i
nagon regnskur. Mellan 8 och 14 graders lufttemperatur. (Lagsta temp under
natten). 0,5—1,0 m sjo och strém mot sydost, styrka 7—11 cm/s. Vattentempe-
raturen var 13 grader.

1.10 Olycksplatsen och vraket
1.10.1 Olycksplatsen

Branden uppstod da fartyget befann sig ca en nautisk mil utanfér Trelleborg.
Detta omrade ar livligt trafikerat av handelssjofart. Ett antal fartyg gar i regel-
bunden trafik fran Trelleborg till Tyskland och Polen. Branden observerades
pa ett tidigt stadium fran trafiktornet/hamnkontoret i Trelleborg, vilket lar-
made SOS alarm samt ett narbeléget fartyg, Sassnitz, for assistans att rddda
besattningen pa det brinnande fartyget.

1.10.2 Vraket

Fartyget sjonk den 5 juni kl. 02.19 i position 55'19,183°’N 013'28,815°E. Vraket
ligger pa ca 15 meters djup.

Fartyget brann kraftigt under flera timmar innan det gick till botten. Darfor
aterstar mycket lite av fartygets dack och styrhytt. Stora delar av skrovets
fribord har ocksa brunnit upp. Det som aterstar av fartyget ar delar av skrovet,
motorn med turbin och avgasror, diverse metalldelar och ror etc. Dessutom
ligger fartygets ballast, som bestod av gatsten, pa havsbotten.

KBV har gjort en dykning vid vraket och tagit ett antal fotografier och kortare
filmsekvenser.

1.11 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att befalhavarens eller matrosens
psykiska eller fysiska kondition varit nedsatt fore handelsen.

Beséattningen fran Svalandia togs omhand inne pa passagerarterminalen i
Trelleborg. De tillfragades, men avbojde vidare sjukvard. De akte hem till
Malmo respektive Landskrona med agaren till Svalandia, som kommit ner till
Trelleborg for att hamta dem.

Emellertid upplevde befélhavaren vid hemkomsten stora smartor i njurtrakten
och begav sig in till Universitetssjukhuset i Malmo, MAS. Dar fick han smart-
stillande medel och blev inlagd i fyra dagar.

Matrosen kande sig medtagen av handelsen och lades in pa Landskrona
Lasarett dagen efter. Efter utskrivning fran lasarettet blev han sjukskriven fran
arbete.
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1.12  Overlevnadsaspekter

Livflottar fanns ombord och den som sj6sattes fungerade utan anmarkning.
Endast en av de tva personerna i besattningen gick ombord i flotten. Den
andra personen hade formodligen ocksa kunnat ta sig till flotten om det hade
varit nédvandigt. Han valde dock att vanta pa en raddningsbat som var pa vag
till Svalandia.

Det var vid tillfallet 13 grader C i vattnet, lugn sjo och dagsljus, varfor det inte
hade varit nagon omedelbar fara for besattningen dven om de hade hamnat i
vattnet en kort tid.

1.13 Raddningsinsatsen
1.13.1 Forutsattning

Med raddningstjanst avses i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor, LSO, de
raddningsinsatser som staten eller kommunerna ska svara for vid olyckshan-
delser och dverhangande fara for olyckshandelser for att hindra och begransa
skador pa manniskor, egendom eller i miljon.

Det geografiska laget foér handelsen var utanfér hamnen i Trelleborg och insat-
sen var sjoraddning och statlig raddningstjanst med MRCC i Goteborg som
raddningsledare.

1.13.2 Handelsen

Ett nédanrop fran hamnkontoret i Trelleborg inkom till SOS Alarm i Malmo
kl. 16.24 med uppgiften att en fiskebat med kraftig brand ombord befann sig
utanfor Trelleborg. Under samtalet engagerade personal pd hamnkontoret
passagerarfarjan Sassnitz, som befann sig i ndrheten och som sjésatte en
raddningsbat. SOS Alarm upprattade kontakt med MRCC som beslutade att
larma ut lampliga enheter till de nédstallda. SOS Alarm larmade ut den
kommunala raddningstjansten och ambulans. Samtidigt larmades dels en
raddningshelikopter, Lifeguard 904, fran basen i Ronneby, dels Sjoraddnings-
stationen, SSRS, i Trelleborg.

Pa vag till olycksplatsen kontaktades insatschefen for den kommunala radd-
ningstjansten med uppgiften att bemanna raddningskryssaren fran SSRS och
utfora aktiv slackinsats pa Svalandia.

Kl. 16.40 kom besked till MRCC att personalen ombord pa Svalandia evakue-
rats och var i sakerhet i egen flotte respektive raddningsbaten fran passagerar-
farjan. Helikoptern Lifeguard 904 fran Ronneby larmades av.

Raddningskryssaren med personal fran den kommunala raddningstjansten
akte ut till den brinnande baten kl. 16.52 och gjorde en slackinsats med vatten.
KI. 17.51 meddelades MRCC att baten ater flammat upp nar vattenbegjutning
inte pagick. Kustbevakningens ledningscentral informerades och tog 6ver in-
satsen kl. 17.54 som ett miljoraddningsarende.

KI. 18.13 avslutades slackarbetet och SSRS 6vergick till att bevaka och félja
haveristen tills kustbevakningens miljéenhet, KBV 301, var pa plats kl. 21.49.



15

Figur 4 Fran vanster i bild: Svalandias flotte, Sassnitzs
raddningsbat och fartyget Svalandia.

1.14 Rederiets organisation och ledning

Rederiet drivs smaskaligt och &garen skoter administrationen av foretaget och
fartygen. Agaren ar darmed ocksa foretagets DPA (Designated Person Ashore).
Fartygen underhalls och skots i samarbete med besattningarna som oftast be-
star av befalhavare och matros. En stor del av fartygets underhall utfors vid
regelbundna varvsbesok.

1.15 Gallande bestammelser

Regler for fartygs konstruktion och utrustning beror till viss del pa nar fartyget
ar byggt och om det senare byggts om eller bytt art, t.ex. blivit &ndrat fran fis-
kefartyg till passagerarfartyg. Vid sadan ombyggnad ska normalt de regler som
galler vid tiden for ombyggnaden tillampas.

Svalandia byggdes 1936 som segelfartyg med hjalpmotor och fick registre-
ringsnummer 8065. | december 1968 ansokte dgaren om nytt nationalitetscer-
tifikat da fartyget andrats till motorfartyg. Fartyget hade da fatt en motor pa
101 kW. | det nya registreringscertifikatet angavs att fartyget ar ett passagerar-
fartyg. | en bilaga finns en handskriven anteckning med antalet passagerare
angivet till 80 i "inre fart mellan svenska hamnar i Oresund”. SHK har inte
kunnat faststélla om fartyget redan tidigare fatt tillstand att ta passagerare.

Fartyget har vidare vid nagot senare tillfalle byggts om och da fatt faststallt
antalet passagerare till 48. Lastrummet har ocksa byggts om till ett passage-
rarutrymme och cafeteria. Aven motorn har blivit utbytt vid n&got tillfalle. Den
motor som satt i fartyget vid haveriet var byggd 1976 och hade 169 kW. SHK
har inte kunnat faststélla vid vilka olika tidpunkter ovanstaende forandringar
har skett.

Fartomradet hade andrats till D! som &r kustnéra fart. Den tidigare begréns-
ningen till Oresund var alltsa borttagen. SHK har inte kunnat fastsla nar
denna férandring 4gde rum.

! Fartomréade D: Ett fartomrade dar sannolikheten for en signifikant vaghojd som overstiger 1,5
meter & mindre &n 10 procent under en ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en begransad
period av aret for trafik endast under den perioden. Omrédet ska vara 6 nautiska mil fran en skyddad
plats eller inom 3 nautiska mil, vid medelvattenstand, fran en strandlinje déar nodstallda kan ta sig i
land.
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Nar fartyget byggdes 1936 var hela maskinrummet inklatt med jarnplat med
underliggande asbestpapp. Enligt da gallande regler skulle maskin och ned-
gangskappar vara bade utvandigt och invandigt inkladda med jarnplat med
underliggande asbestpapp. Fartyget fick den 9 april 1936 dispens fér den ut-
vandiga bekladnaden.

SHK har inte utrett om, hur eller nar den ursprungliga asbestisoleringen i far-
tyget har tagits bort. SHK har heller inte funnit nagon asbestinventering som
krévs i fartyg dar asbest forekommer.

TSSF har i skrivelse till SHK den 22 april 2010 meddelat att det &r Kommers-
kollegii kungorelse den 30 juni 1927 med sarskilda byggnads-, material- och
utrustningsbestammelser for fartyg (byggnadsreglemente, 1927 ars regelverk)
som var gallande bestammelser for konstruktion, utrustning och operation av
Svalandia.

Savitt SHK har kunnat finna aterfinns dessa bestammelser emellertid inte som
gallande forfattningar i de uppgifter som publicerats pa Sjofartsverkets resp.
Transportstyrelsens webbplatser pa Internet. Det som anges ar att den aldsta
gallande forfattningen pa sjofartsomradet ar Kungl. Maj:ts och Rikets Kom-
merskollegii Kungorelse (1952:A9) angdende tillampning av foreskrifter i 1948
ars internationella konvention for betryggande av sédkerheten for manniskoliv
till sjoss.

Nagon sarskild utskrift av 1927 ars regelverk har inte gatt fa fram fran TSSF.
Det som lamnats till SHK ar fotokopierade sidor ur en bok.

1.16  Ovrigt
1.16.1 Jamstalldhetsfragor

Den aktuella handelsen har ocksa undersokts utifran ett jamstalldhetsperspek-
tiv, dvs. mot bakgrund av fragan om det finns omstandigheter som tyder pa att
den aktuella handelsen eller dess effekter orsakats eller paverkats av att beror-
da kvinnor och méan inte har samma majligheter, rattigheter och skyldigheter i
olika avseenden. Nagra sadana omstandigheter har dock inte hittats.

1.16.2 Miljbaspekter

Fartyget hade vid olyckstillfallet mellan 250 och 500 liter dieselolja ombord.
Da fartyget brann under 10 timmar innan det gick till botten ar det sannolikt
att all dieselolja brann upp. Det ar ocksa sannolikt att alla 6vriga miljofarliga
vatskor som kan ha funnits ombord sasom forrad av farg och smorjoljor, ocksa
brann upp innan fartyget gick till botten. Nar KBV gjorde sin dykning pa vra-
ket upptacktes inga utslapp.
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2 ANALYS

2.1 Uppkomst av branden

Branden bérjade langst akterut i fartyget. Befalhavaren kédnde roklukt som han
uppfattade kom fran maskinrummet. Vid inspektion fann han da inget an-
markningsvart och temperaturerna pa motorn var normala. Omkring 30 mi-
nuter senare kom kraftig rokutveckling fran akterhytten som ar belagen ome-
delbart 6ver hylslagret for propelleraxeln. | akterhytten fanns inga apparater
eller annan inkopplad elektrisk utrustning som skulle kunna fatta eld.

Hylsan for propelleraxeln hade demonterats under reparationen i Simrishamn
och monterats med mellanlégg for att fixera den i skrovet. Detta kan jamstallas
med en nyinstallation. Det finns trots detta inga protokoll eller andra doku-
ment som visar att hylsan riktats och att lagerspel m.m. maétts upp. Inte heller
finns det nagon uppgift om att fartyget provkorts efter arbetena.

Av de bilder som tagits av KBV:s dykare framgar att motorns varmaste kom-
ponenter, turbin och avgasror, ar relativt oskadade. Detta tillsammans med
det faktum att befalhavaren kunde ga ner och vistas en kort tid i maskinrum-
met for att forsoka starta motorn/brandpumpen, indikerar ocksa att branden
startat langre ned och langre akterut, dvs. i narheten av hylsan for propeller-
axeln.

Det ar enligt SHK:s uppfattning sannolikt att hylsan gatt varm p.g.a. felaktig
uppriktning och/eller felaktigt atdragen axeltatning, vilket i sin tur orsakat
branden.

Da branden i detta fall utvecklades mycket snabbt i den hytt som lag éver pro-
pelleraxeln, hade ett fast slackningssystem troligen inte kunnat stoppa bran-
den, om det inte ocksa funnits en effektiv brandisolering mellan maskinrum-
met och andra utrymmen.

2.2 Brandskydd

Fartyget var byggt med brandisolering mellan maskinrum och omkringliggan-
de utrymmen enligt de regler som gallde 1936. Isoleringen bestod av jarnplat
och asbest. Vid byggnationen utfardades t.ex. dispens fér den utvandiga isole-
ringen av maskinkappen.

Nar backslaget byttes ut 2008, ersattes dacket som avskiljer maskinrum och
akterhytt med en "plyfab” eller liknande traskiva. Ovanpa denna lades en hel-
tackningsmatta.

Med en saddan konstruktion, dvs. utan nagon brandisolering, kan en brand
mycket latt och snabbt spridas upp till hytten om det borjar brinna vid propel-
leraxelhylsans forliga lager eller tatning. Om det skulle finnas nagon som helst
Oppning i avskiljningen mellan maskinrum och akterhytten skapas dessutom
en "skorstenseffekt” som paskyndar brandforloppet i hytten.

Exakt hur brandisoleringen har forandrats genom aren har inte kunnat fast-
stéllas.

Det faktum att 1927 ars regler var gallande for Svalandia vid olyckan innebéar
att samma regler om brandskydd som ursprungligen gallde for fartyget nar det
byggdes for fraktfart som segelfartyg med hjalpmotor ar 1936 fortfarande gall-
de vid haveriet i juni 2009.
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Enligt SHK:s uppfattning ar det direkt otillfredsstéallande att regelsystemet
tillater passagerartrafik med nara 50 passagerare i ett fartyg med brand-
skyddskrav som foreskrevs ar 1936 for ett segelfartyg med hjalpmotor for
lasttrafik.

For fartyg med obemannat maskinrum som anvands i passagerartrafik i dag
bor det enligt SHK:s uppfattning kréavas ett fast brandslackningssystem for
maskinrummet. Nagot sadant system fanns inte installerat pa Svalandia. Det
fanns heller inget annat brandslackningssystem for att uppfylla samma syfte
som ett fast installerat system.

Enligt SHK:s uppfattning uppfyllde Svalandia inte de krav pa vare sig brand-
isolering eller brandslackningssystem som rimligtvis borde kunna stallas pa ett
fartyg av den typ hon representerade vid haveriet.

Det ar anmarkningsvart att det regelsystem som uppges galla for fartyget inte
aterfinns vare sig i fulltext eller i de listor som publicerats pa TSSF:s webbplats
med uppgifter om géllande regler. TSSF har heller inte formatt forete de regler
som uppges gélla annat &n som fotokopierade sidor ur en bok.

Franvaron av ett klart och tydligt regelsystem med atkomliga exemplar av
foreskrifter etc. ar otillfredsstallande och innebar att det ar mycket svart for
agare och brukare av aktuella fartygstyper att pa nagot rimligt enkelt satt fa
klarhet i vilka sdkerhetsregler som galler for konstruktion, utrustning och
operation av fartygen. Det ar ocksa svart att forsta vad TSSF utgar fran vid sina
egna inspektioner.

2.3 Besiktningar och tillsyn

Vid den pabdrjade besiktning den 7 maj 2009 hade TSSF noterat ett betydan-
de antal brister pa fartyget. Det fanns dessutom ett antal punkter pa listan for
SE-klass noterade som “overdue” dvs. forfallen. Dessa anmarkningar inklude-
rade propelleraxeln med hylsan samt roder med upphéngning. Aven aldre
brister pa fartyget sedan 2007 och 2008 fanns listade.

Fartygets brandisolering var inte intakt vid olyckan. Fartyget torde darmed
inte ha uppfyllt ndgon géllande brandbestammelse. Detta borde TSSF ha upp-
téckt vid sina inspektioner och tillsyn av fartyget.

TSSF hade meddelat agaren att bristerna skulle atgardas och avsynas innan
fartyget fick tas i drift. Fartyget var darigenom belagt med forbud att avga fran
hamn. Fartyget avgick emellertid fran Simrishamn utan att bristerna avsynats
av TSSF eller att man pa annat satt dokumenterat och meddelat TSSF att bris-
terna var atgardade.

2.4 Raddningsinsatsen och dverlevnadsaspekt

Branden utvecklades snabbt och nagra minuter efter upptéckt var den aktra
delen av fartyget inklusive styrhytten helt rokfylld. Inom 20 minuter var akter-
skeppet dvertant. Tva av fartygets livflottar var placerade akterut pa styrhyt-
ten. Pa grund av det snabba brandfoérloppet kunde beséattningsméannen inte
anvanda dessa, men de kunde ga forut och anvanda flotten som fanns dar.

Styrhytten dar radio- och navigationsutrustning fanns var rokfylld inom nagra
minuter. Befalhavaren kunde darfér endast larma via en vanlig mobiltelefon
som han hade i fickan.

Raddningsinsatsen fungerade bra och skottes pa ett foredomligt satt mellan
inblandade myndigheter, andra fartyg och organisationer.
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3 UTLATANDE

3.1 Undersokningsresultat

a) Fartyget var behdrigen bemannat.

b) Den arliga sjovardighetsbesiktningen hade inte avslutats med avsyning av
brister. Fartyget hade darmed inte TSSF tillatelse att lamna hamn.

c) Mekaniska arbeten pa propelleraxelhylsa hade inte avprovats fore avgang.

d) Maskinrummet var inte utrustat med fast installation fér brandslackning.

e) Maskinrummet saknade brandisolering mot akterhytt och évriga
utrymmen.

f) R&ddningsinsatsen skottes foredomligt.

3.2 Orsaker till olyckan

Den direkta orsaken till uppkomsten av branden var sannolikt varmgang i det
lager for propelleraxeln som atgardades pa varvet. Anledningen till det haftiga
brandfdrloppet och totalforlusten av fartyget var avsaknad av brandisolering
och ett effektivt system for brandslackning i maskinrummet.

Bidragande var att agaren inte kontaktat TSSF for en avsyning av reparationer
och atgardande av brister och att nagon egenkontroll eller provkérning inte
utférdes av vare sig varvet eller dgaren efter reparationen.

4 REKOMMENDATIONER

TSSF rekommenderas att:

e Anpassa regelsystemet sa att for varje tid rimligt adekvata sakerhets-
krav kan stéllas pa fartyg med hansyn till anvandningsomrade och ak-
tuella behov (RS 2010:01 R1).

e Tafram rutiner och system for inspektionsverksamheten som séaker-
staller att fartyg som inspekteras uppfyller gallande regelverk och sa-
kerhetskrav (RS 2010:01 R2).

e Sakerstélla att exemplar av géallande regelverk finns tillgéangliga for
agare och brukare av fartyg m.fl. (RS 2010:01 R3).

e Vidta de atgarder som behdvs for att den information som lamnas pa
Internet om gallande foreskrifter m.m. pd myndighetens ansvarsomra-
de ar korrekt (RS 2010:01 R4).
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