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Fiskefartyget Novis, SD 69, forsvinnande
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Sjofartsverket

601 78 NORRKOPING

Rapport S 1996: 2

Statens haverikommission (SHK) har undersokt en olycka som
intraffade nagon gang den 25-28 september i Skagerrak med
fiskefartyget Novi, med registreringsbeteckningen SD 69.

SHK overlamnar harmed enligt 14 § férordningen (1990:717) om
undersokning av olyckor en rapport 6ver undersokningen.

S-E Sigfridsson Hans Rosengren

Ordforande Utredningschef
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Rapport S 1996:2

S-13/95
Rapporten fardigstalld 1996-04-09

Fartyg: registrering och typ Novi, SD 69, fiskefartyg

Agare/innehavare Martin Rosén, Kaprifolvagen 4,
450 70 Hamburgsund

Tidpunkt for handelsen Nagon gang mellan 1995-09-25 och
1995-09-28
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT) = UTC
+ 1 timme

Plats Skagerrak

Typ av verksamhet Tralfiske

Véader Se nedan under 1.7

Antal ombord:  beséattning 4

passagerare 0
Personskador Samtliga ombordvarande sannolikt omkomna
Skador pa fartyget Forsvunnet, sannolikt totalhaveri
Beféalhavarens alder, behorighet 42 ar, utganget sjokaptensbrev

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 29 september 1995 om att ett
fiskefartyg med registreringsbeteckningen SD 69 forsvunnit under fiske i
Skagerrak, nagon gang mellan den 25 och den 28 september.

Olyckan har undersokts av SHK som foretréatts av S-E Sigfridsson, ordfoérande,
och Hans Rosengren, utredningschef. SHK har bitratts av Joakim Weyde som
fartygsteknisk expert.

Unders6kningen har foljts av Sjofartsverket genom Sten Anderson.

Syftet med SHK:s undersdkningar ar uteslutande att férebygga framtida
olyckor och tillbud.

SAMMANFATTNING

Fiskefartyget Novi, SD 69, lamnade hemmahamnen Hamburgsund pa morgonen
den 25 september 1995. Avsikten var att under hogst tre dagar trala efter rakor i ett
omrade i norra Skagerrak. Pa formiddagen hade besattningen kontakt med
anhdriga i Hamburgsund. Dérefter har fartyget inte horts av. Under eftermiddagen
samma dag sokte anhoriga kontakt med fartyget 6ver mobiltelefon men utan
framgang. Efter larm fran anhdriga pa morgonen den 28 september startade
eftersokning samma dag.

Den sjéraddningsoperation som genomfordes under de foljande dagarna
innefattade betydande insatser i form av saval flyg- som ytspaning. Under
eftersokningen aterfanns nagra s.k. svalebackar. Dessa kunde identifieras som
tillhorande Novi. Nagra andra spar efter fartyget har inte kunnat aterfinnas. Den 21
november fastnade delar av en manniskokropp i det danska fartyget Danas tral.
Denna kropp har senare identifierats som befélhavaren.

Fartyget har sannolikt forlist till foljd av en snabb stabilitetsforlust, bl.a.
fororsakad av daliga stabilitetsegenskaper.



Rekommendationer

SHK rekommenderar Sjofartsverket att 6vervaga mojligheten att sékerstélla att
fiskefartyg har tillracklig stabilitet for den avsedda anvandningen.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Fiskefartyget Novi, SD 69, lamnade hemmahamnen Hamburgsund pa morgonen
den 25 september 1995. Avsikten var att under hogst tre dagar trala efter rakor i ett
omrade i norra Skagerrak. Vid 11- eller 12-tiden pa formiddagen hade
beséttningen kontakt med anhdriga i Hamburgsund. Darefter har fartyget inte horts
av. Under eftermiddagen samma dag stkte anhdriga kontakt med fartyget dver
mobiltelefon men utan framgang. Efter larm fran anhériga pa morgonen den 28
september startade eftersokning samma dag.

Den sjéraddningsoperation som genomfordes under de foljande dagarna
innefattade betydande insatser i form av saval flyg- som ytspaning. Under
eftersokningen aterfanns nagra s.k. svalebackar. Dessa kunde identifieras som
tillhérande Novi. Nagra andra spar efter fartyget har inte kunnat aterfinnas. Den 21
november fastnade delar av en manniskokropp i det danska fartyget Danas tral.
Denna kropp har senare identifierats som befélhavaren.

Personskador

Ombord fanns fyra beséttningsméan. Utover det fynd som namnts ovan under 1.1
har ingen av dessa aterfunnits.

Skador pa fartyget

Forsvunnet till sjoss, sannolikt totalhaveri.

Andra skador

Inga ké&nda.

Besattningen

Befalhavaren var vid tillfallet 42 ar och hade tidigare innehaft sjokaptensbrev.
Denna behdrighet hade emellertid upphort att galla ar 1992.
Ovriga besattningsmedlemmar saknade formella behérigheter.

Fartyget

Agare/innehavare: Martin Rosén, Kaprifolvagen 4, 450 70 Hamburgsund
Nybyggnadsar: 1960

Langd 6.a. 28,21m

Bredd 58m

Maskinstyrka 690 kW

Bruttodraktighet <100

Fartyget var utrustat med tva livflottar med hydrostatisk utlésning. For

radiokommunikation fanns ombord tillgang till VHF-anlaggning och mobiltelefon.
Fartyget, Novi, ex Karbak, byggdes ursprungligen 1960 i Monnickendam i

Holland. Det har haft atskilliga agare och genomgatt flera ombyggnader sedan
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;
dess. Bl.a. forlangdes det, sannolikt 1969 eller 1970, med ca tre meter. Fartyget

inkoptes fran Danmark sommaren 1995. Omedelbart efter inkopet genomfordes
vissa ombyggnader genom koparens forsorg. Nya tralgalgar byggdes pa och en
kran monterades akterut. Vidare flyttades en traltrumma langre akterdver.

Omedelbart fore kdpet besiktigades fartyget pa koparens uppdrag av personal
fran Sjofartinspektionens vastra inspektionsomrade. De iakttagelser som gjordes
noterades pa en bristlista. I allt vasentligt bestod de upptagna bristerna i papekan-
den om avvikelser fran svenska brandskyddsbestammelser. Andringar pa dessa
punkter ingick i den tidigare n&mnda ombyggnaden efter kdpet. | bristlistan
noterades ocksa att resultat fran krangningsprov skulle redovisas.

Senaste krangningsprov genomfordes den 20 juli 1995 i Danmark. Pa grundval
av detta prov godkénde den danska Sgfartsstyrelsen fartygets stabilitetsegenskaper
den 20 september 1995. Av handlingarna framgar att hydrostater och
havarmskurvor vid utvarderingen av krangningsprovet berdknades pa s.k. fast trim
I otrimmat lage.

Det svenska Sjofartsverket borjade mata fartyget i augusti - september 1995 for
att kunna utfarda nytt méatbrev. Pa grundval av den skrovbeskrivningen har under
utredningen gjorts en ny berékning av hydrostater och hdvarmskurvor. Vid dessa
berdkningar har hansyn tagits aven till de vikter och moment som tillkommit p.g.a.
ombyggnaderna efter kopet. Utvarderingen ger vid handen att fartyget i avgangs-
kondition (olastat) i stilla vatten hade ett minimifribord vid laringen om ca 1 dm
och ca 1,1 m akterligt trim.

Med utgangspunkt i Sjofartsverkets méatning av fartyget kravdes att en
beséttningsmedlem hade behorigheten Skeppare A, en behdrigheten Skeppare B
och nagon ombord behdrigheten Maskinist B.

Meteorologisk information

SMHI har efter en analys av vaderlaget under den aktuella perioden angett
foljande. Natten till den 25 september passerade en kallfront dsterut over
Skagerrak. Den atféljdes av omslag fran sydlig kuling till avtagande nordvastlig
vind. Under férmiddagen var det tillfalligt vindstilla men troligen med en kvar-
varande sydlig dyning med nagon meters vaghojd. Samtidigt rorde sig ett djupt
och omfattande lagtryck at nordost dver Norska havet. | samband med det
utbredde sig en tilltagande sydvastlig vind 6ver Nordsjon till VVastkustens
farvatten. Under eftermiddagen skedde en hastig vindokning fran svag vind till
kuling pa bara nagra timmar. Under kvallen blaste det sedan sydvast ca 20 m/s.
Fran Vaderoarna finns foljande vindobservationer.

Datum Tid Vind

24 sept. 2300 S15m/s

25 sept. 0200 NW 10 m/s
0800 WNW 1 m/s
1100 WSW 5 m/s
1400 WSW 15 m/s
1700 SW 18 m/s
2000 SW 20 m/s
2300 SW 20 m/s

Med utgangspunkt i vinduppgifterna har SMHI gjort en teoretisk berdakning av
vaghojden i omradet utanfor Vaderdarna. Medelvaghojden kan berdaknas ha
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varierat mellan en och tre meter under natten och dagen for att mot kvéllen bli
nagot hogre, mojligen fyra meter. Maxvaghojden kan beraknas ha varit ca 50
procent storre.

Strommatningar saknas i dessa farvatten. Prognoserna for Skagerrak pekar pa
en kraftig nordgaende strom under morgonen den 25 september; darefter
avtagande. Efter en period med svagare strom av osaker riktning under efter-
middagen, har strommen sannolikt under kvallen ater varit nordgaende men med
en fart av mindre &n en knop.

Navigationshjalpmedel
Inte aktuellt.

Kommunikation

Under formiddagen den 25 september, sannolikt omkring Kl. 11, férekom ett
samtal éver mobiltelefon fran hemmahamnen till fartyget. Detta var den sista
kommunikation som férekom med fartyget. Under eftermiddagen samma dag,
med borjan omkring kl. 14, gjordes flera forsok att na fartyget med mobiltelefon.
Dessa forsok ledde dock inte till ndgot svar fran fartyget.

Fardregistratorer
Inte aktuellt.

Olycksplats och fartygsvrak
Olycksplatsen
Olycksplatsen har inte kunnat bestammas med nagon noggrannhet.

Fartygsvraket
Fartyget har inte kunnat aterfinnas.

Medicinsk information

Inget tyder pa annat an att besattningen var i god kondition vid avgangen fran
Hamburgsund. Inget finns heller som antyder att nagon besattningsmedlem blivit
sjuk under resan.

Brand

Inte kant.

Overlevnadsaspekter

Under radande forhallanden maste dverlevnadsmajligheterna bedomas som
mycket sma.



Trots betydande sjoraddningsinsatser har varken fartyget, dess flottar eller
besattning kunnat aterfinnas.

ANALYS

Den sjordddningsoperation som genomfordes ar sannolikt en av de storsta som
genomforts i Sverige.

Det forhallandet att fartyget inte har kunnat aterfinnas trots de avsevarda
insatser for eftersokning som gjordes medfor att det foreligger stora svarigheter att
med nagon bestamdhet uttala sig om olycksforloppet och orsakerna till fartygets
forsvinnande. Man maste dock utga fran att fartyget forlist. Med tanke pa att inga
nodsignaler av nagot slag uppfattats fran fartyget maste man ocksa anta att
forloppet varit mycket snabbt.

En nagot forvanande omstandighet &r att ingen av de tva livflottarna, som borde
ha utlosts automatiskt, har aterfunnits under eftersékningen. Anledningen till detta
har inte kunnat klarlaggas. Det ar majligt att forloppet varit sadant att bada
flottarna fastnat i fartyget pa sadant satt att det inte kunnat flyta upp. En annan
mojlighet, som det dock inte finns nagot belagg for, skulle naturligtvis kunna vara
att flottarna varit felmonterade eller surrade.

De vadermassiga forutsattningarna for det planerade fisket maste - i vart fall i
det forsta skedet - betecknas som goda. Besattningen hade visserligen inte formell
behorighet att fora fartyget men var erfarna fiskare. Befalhavaren hade dessutom
innehaft ett sjokaptensbrev, som forfallit beroende pa att det inte férnyats.

Nar det galler fartyget har fran atskilliga hall betonats att det var i mycket gott
skick. Vid den undersokning som gjordes infor inkdpet noterades inte heller nagra
brister av avgdrande betydelse for sjosédkerheten. Noteringen i bristlistan om att
resultat av krangningsprov skulle redovisas foranleder emellertid SHK till
reflektionen att uttrycket ar tvetydigt eftersom det kan betyda saval att ett nytt
krangningsprov skulle genomfdras som att resultatet av det under sommaren i
Danmark genomforda krangningsprovet skulle redovisas. For denna utredning
saknar detta dock betydelse da den utvérdering av sommarens krangningsprov
som genomfordes av danska myndigheter med all sannolikhet skulle ha godtagits
av svenska sjofartsmyndigheter utan sarskild prévning.

Den utvérdering av stabilitetsberdkningarna efter krdngningsprovet i juni 1995
som SHK Iatit gora ger vid handen att fartyget haft allvarliga stabilitetsproblem.
Anledningen till att dessa inte uppmarksammades vid berékningarna efter
krangningsprovet var att dessa berakningar utgick fran ett underlag utfort med s.k.
“fast trim” (i otrimmat 1age), s.k. “even keel”. Berdkningarna grundades ndmligen
pa de metoder och mojligheter som stod till buds vid den tidpunkt da de
ursprungliga berékningarna gjordes. Den spantruta som gjordes i samband med
matningarna for att fartyget skulle foras in i svenskt register pekar emellertid pa att
fartyget i avgangskondition (olastat) och i stilla vatten hade ett akterligt trim om
ca 1,1 m. Detta leder till slutsatsen att fribordet vid laringen var mycket litet.
Trimmet har sannolikt paverkats nagot av de ombyggnader som gjordes efter
inkopet. Denna paverkan maste dock ha varit begransad. Stabilitetsegenskaperna
maste med andra ord ha varit daliga redan da krangningsprovet genomfordes.

Det ar val kant att fiskefartyg vid tralning i daligt vader med Gverbrytande sjo
och/eller stark strom utséatts for stora risker dven om stabiliteten under normala
forhallanden ar vasentligt battre an som var fallet med Novi. Ett relativt stort antal
tralare har forolyckats beroende pa stabilitetsforlust. Anledningen till detta har i
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nagra fall varit att tralen kommit att sta snett ut fran aktern, vilket - p.g.a den

hoga avlankningen for tralen pa fartyget - latt kan leda till kantring.

Det snabba forlopp som enligt SHK:s mening maste laggas till grund for
orsaksanalysen lamnar i stort sett bara tva méjligheter. Den ena innebar att fartyget
skulle ha kolliderat med ett oként foremal som astadkommit sa stora skador att
detta lett till en omedelbar forlisning. Den andra mojligheten &r att fartyget
drabbats av en snabb stabilitetsforlust. Med hansyn till att i princip inga vrakrester
har aterfunnits trots omfattande sokinsatser framstar den forsta teorin som mindre
sannolik. En snabb stabilitetsférlust framstar daremot som i hog grad sannolik
med tanke pa dels fartygets daliga stabilitetsegenskaper, dels de val kanda riskerna
for stabilitetsforlust i samband med tralning i stark strom eller med sj6 akterifran
eller fran sidan.

Oavsett om SHK:s slutsatser rorande forloppet &r riktiga eller inte, visar
utredningen liksom tidigare intraffade handelser att det finns mycket starka skal att
sakerstalla att stabilitetsegenskaperna hos fiskefartyg - sarskilt sdidana som
anvands for tralning - ar tillrackligt goda. Enligt SHK:s mening bor Sjofartsverket
dvervéga att infora nagon form av kontroll i detta avseende. En nara till hands
liggande mojlighet ar fribordsmarkning av fartygen.

UTLATANDE

Undersokningsresultat

a) Besattningen var inte behorig att framféra fartyget.

b) Fartyget hade gallande danskt matbrev.

c) Svenskt matbrev hade inte utfardats.

d) Fartyget hordes senast av under férmiddagen den 25 september 1995.

e) Fartyget har inte kunnat aterfinnas.

f) Nagra vrakrester utéver svalebackar har inte kunnat aterfinnas.

g) Fartyget hade i olastat skick i lugnt vatten ett minimifribord vid laringen om 1
dm.

Orsaker till olyckan

Fartyget har sannolikt forlist till foljd av en snabb stabilitetsforlust, bl.a.
fororsakad av daliga stabilitetsegenskaper.

REKOMMENDATIONER

SHK rekommenderar Sjofartsverket att Overvaga mojligheterna att sakerstalla att
fiskefartyg har tillracklig stabilitet for den avsedda anvandningen.



