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Statens haverikommission har undersokt en olycka som intréffade den
19 april 1998 med fiskefartyget VINGAFORS vid Sodra Mids 0banken
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(1990:717) om undersbkning av olyckor en rapport éver undersok-
ningen.

Statens haverikommission emotser tacksamt besked om hur dei rapp-
orten intagna rekommendationerna foljs upp.
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S-04/98
Rapporten fardigstélld 1998-11-20

Fartyg, signalbokstaver KA 342 VINGAFORS, SGXT

Tidpunkt for handel sen 1998-04-19 cirka kI. 10.50

Plats Ostersion, Sodra Midsjobanken,
55°42°,38N, 17°21°, 27E

Vader Vind N 5-6 nvs, dyning, disigt

Antal personer ombord 4

Personskador Inga

Skador pa fartyget Totalforlust

Skador pa last och utrustning Totalforlust

Milj&skador Inga kénda

Befalhavarens alder och tid som 44 ar, flera &r som befélhavare

befalhavare

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 19 april 1998 om att fiskefartyget
VINGAFORS sjunkit i Ostersjon vid Sodra Midsjobanken samma dag cirkakl. 10.50.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Ann-Louise Eksborg, ordf6-
rande, Hans Rosengren, operativ utredningschef, och Per Lindemalm, teknisk utred-
ningschef.

Undersokningen har foljts av S§jofartsverket genom Sten Andersson.

SHK undersoker olyckor och tillbud fran sakerhetssynpunkt. Syftet med under-
sokningarna &r att liknande handelser skall undvikasi framtiden. SHK:s undersok-
ningar syftar déremot intetill att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING

Fiskefartyget VINGAFORS bedrev trélfiske i sodra Ostergon tillsammans med ett
annat fartyg.

N&r man tog in den sista delen av en stor fangst fick fartyget styrbords slagsida
och vatten kom in pa déacket. Man avbrét da lastningen och sléppte kvarvarande fisk
ur trlen. Sedan man avdutat lastningen kvarstod en betydande slagsida, som rétades
upp genom motfyllning med brénde.

Under resan mot lossehamn fick fartyget gradvis 6kande babords slagsida. Néar
den blev mérkbar efter ett antal timmar, motfyllde man dter med bransle, som pumpa-
des frén babords till styrbords brand etank.

Plotdigt gjorde fartyget en 6verhalning & styrbord och blev liggande med kraftig
dagsida. Dacket om styrbord hamnade under vatten. Slagsidan 6kade gradvis och for-
skeppet §0nk langsamt djupare. Efter cirka en och en halv timme sjonk forskeppet
och stéllde sig pa havshotten. Efter ytterligare ndgon timme sjonk akterskeppet och
fartyget blev liggande parét kol pa cirka 18 meters djup.

Sedan fartygets huvudmotor stannat en stund efter Gverhalningen gick besdtt-
ningen i livflotten och blev bargad av det andra fiskefartyget. Inga personskador upp-
stod.



Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades sannolikt av att vatten som ansamlats ovanpa lasten i lastrummet
plotsligt rann Gver till styrbordssidan nér fartyget hade rétats upp frén den babords
slagsida som successivt hade uppstétt. Bidragande till haveriet var f6ljande faktorer:

Fartyget hade |astats sa tungt att det 1&gsta tillatna fribordet underskreds vasent-
ligt.

Fartyget hade byggts om med ett shelter som var 6ppet i akterkant och lansportar
hade sattsigen i shelterdacksutrymmet, varfor vatten som kom in padéck i viss
utstréckning blev kvar dér.

Fartyget hade lastats osymmetriskt med mer last om styrbord.

Décket var inte tétt, eftersom isluckornainte hade anbringats pa korrekt satt.
Besattningen insdg inte att vatten holl pa att ansamlas ovanpa lasten i det aktre
lastrummet eller i bada lastrummen. Man anvande sig inte av den drankbara,
extra lanspumpen.

Beséttningen motfyllde den successivt uppkomna babords slagsidan utan att ta
reda pa vad som orsakat den.

Rekommendationer

1. Sjofartsverket bor setill att rutinerna for inspektion av fartyg forbéttras sa att det
sakerstélls att man vid inspektioner av ett fartyg beaktar eventuella ombyggnader eller
andra forandringar som skett sedan foregdende inspektion.

2. Sjofartsverket bor setill att erforderliga fribordsmarken anbringas pa fiskefartygen.

3. §jofartsverket bor anvanda sig av de majligheter som finns att hindra fortsatt verk-
samhet med fartyg som inte uppfyller géllande krav.

4. Sjofartsverket bor dvervaga om utbildningen for beféhavare pa fiskefartyg ar till-
fredsstéllande speciellt vad avser sddana fartygs sjévéardighets- och stabilitetsegenska-
per.
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1.2

FAKTAREDOVISNING

Fiskemetoden

Fiskefartyget KA 342 VINGAFORS, hemmahdrande pa Sturko, Blekinge lan,
bedrev fiske med flyttrdl i sddra Ostersion. Man fiskade sill for industriellt bruk,
s.k. skrapfisk, tillsammans med fiskefartyget KA 151 ADENIA.

Fisketekniken med trd &r va etablerad och bedrivs allmant. Tralen som ddpas
efter fartygen kan vara en bottentrd eller, som i det aktuellafallet, en flyttral.

Tralens 6vre del béars upp av flottérkulor och dess undre del & forsedd med
sdnkande vikter. Maskstorleken &r avpassad for det aktuella fiskslaget och med
hansyn tagen till mgjlig bogserfart och 6nskemalet att inte fa odnskad fisk i trden.
Tralen kan bogseras av ett ensamt fartyg med hjép av skarplan som styr ut sidor-
naav trdlens dppning eller av tva fartyg, som hdler trdlen utspand i sidled.

En flyttrdl kan vara stor. Sjdva struten kan vara uppéat 100 meter lang.
Traldrag pa 100 ton & inte ovanliga.

Vid trdlning blir fangsten, om den &r stor, efter hand hart packad i struten
varvid fisken dor. Sedan draget i trdlen upphort &r det vanligt att fisken flyter
upp med den luft som finnsi simbl&san, avger luften och darefter gunker. Pa
detta sétt dod skrapfisk kan vara tung, vasentligt tyngre &n levande fisk och tyng-
re an vatten. Det finns uppgifter om att densiteten pa sadan fisk kan varai stor-
leksordningen 1,1 ton per m®. Det & allméant ként inom néringen att det vid stora
fangster av vissa fiskdag, bl.a. makrill och sill, & bréttom att fa fisken ombord pa
grund av den 6kande specifika vikten.

Vid trafiske med tvafartyg gar fartygen pa parallellkurs och drar trdlen mellan
sig med var sin vajer. Farten & 3-4 knop. Trden har i de inledande trdlarmarna
grova maskor och 6vergar sedan i struten, "kalven”. Strutens slutanda (lyftet) &
tillstangd med en snérning som kan dppnas. Ungefar tva meter framfor snorning-
en finns anordningar varmed en lina kan dras till om struten pa detta stélle sa att
den i lyftet befintliga fangstdelen kan avsnorpas fran resten.

Man tommer trdlen genom att forst Gverlamnatralvagjrarnatill det enafartyget,
som spelar in trélens framre ande pa en trumma sa att fangsten koncentrerasi
lyftet. Nar detta skett hivas lyftet upp pa dack med anvandande av den linamed
vilken struten snorpts ihop. Dérefter Gppnas bottensnorningen och innehdl let
toms ut i ett baljformat utrymme pa déck. Bottensnorningen stangs sedan till igen
och lyftet d&pps ner i §6n. Trdens framre ande spelas upp en bit till pa trumman
sd att kvarvarande fisk i struten pressas ner i lyftet. Darefter snorps detta pa nytt

av och hivas upp. Pa detta sétt toms struten bit for bit i portioner om ca 2 ton.

Handel sefor loppet

Vid dettatillfalle hade man [amnat hemmahamnarnai Karlskronaomradet tis-
dagen den 14 april 1998 pa eftermiddagen. Under tva dygn fiskade man i svensk
ekonomisk zon och VINGAFORS fick dérvid - enligt uppgift fran beséttningen -
ungefar 50 ton sill, som placeradesi det aktre lastrummet.

Dérefter gick man tillbakatill Karlskrona, enligt uppgift for att reparera ett
mindre fel pA ADENIA. Efter cirka ett dygn lamnade man Karlskrona med
fangsten kvar ombord och gick till polsk ekonomisk zon, dar fisket dterupptogs.



Man gjorde forst tre traldrag varvid ADENIA tog ombord fangsten fran det for-
sta och det tredje draget, medan VINGAFORS tog ombord fangsten fran det
andra draget. Aven dennalast stuvadesi det aktre lastrummet. Enligt uppgift gav
varje drag ungefér 25-30 ton.

Sent pa kvallen den 18 april sattes trlen for det sista draget innan man skulle
gatill lossehamn i Danmark. Traldraget avd utades efter cirkatre timmar omkring
kl. 01.00 den 19 april och fangsten skulle tas ombord av VINGAFORS.

Beséttningen har i allt véasentligt givit en entydig bild av handel seforloppet fran
det man borjade ta ombord fangsten tills fartyget §6nk. | den féljande beskriv-
ningen noteras nagra avvikelser mellan beséttningsmedlemmarnas beréttel ser.
Detta gors for att ge en sa fullstandig bild som méjligt.

Sedan VINGAFORS overtagit vajrarna for inspelning av trdlen lades fartyget
med styrbords sida mot vind och §j6 och trélen spelades hem. Né&r den fl6t upp
bedémde man ombord att man fatt en ungefér lika stor fangst som tidigare, om-
kring 30 ton. Det visade sig att sillen inte hade dott under traldraget, vilket gjorde
den "l&ttflyktig” och fisken rann dérmed I&tt ut | avsedda bingar i det aktre last-
rummet.

Enligt huvudredaren, som inte var med ombord, lastade man normalt inte i det
forligalastrummet for att undvika for stort forligt trim och av samma ské lamna-
de man normalt tva fack tommai forliga énden av det aktre lastrummet. Enligt
uppgift fran besdttningen lastade man pa detta normala sétt &ven pa denna resa.

Pa normalt sétt tomdes trélen stegvis genom pa varandra foljande lyft, som
tomdes fran shelterdéck ned till huvuddéck och vidare genom luckor i décket till
bingarnai det aktre lastrummet. Varje lyft var pa cirkatvaton. Nar det aterstod
nagralyft och man paborjat annu ett lyft fick fartyget styrbords slagsida, sa att
vatten kom in pa gangbordet. Lyftet sl&pptes datillbakai 56n och fartyget rétade
upp sig men inte helt.

Befalhavaren B, som stod i styrhytten, ropade att det fick varanog eller att
man borde sluta. Man skulle alltsa sléppa resterande del av fangsten. Emellertid
maste man fa ombord trdens lyft for att komma & att |ossa bottensndrningen och
sgppaut sillen. Darfor hivades lyftet anyo ombord, varvid fartyget ater fick va-
sentlig slagsida med vatten pa dack om styrbord. Del av fangsten, som kom om-
bord med detta sista lyft, blev kvar i bingar pa huvuddack. Mangden & osaker
men uppgavs av B till cirka 500 kg.

En beséttningsman uppgav att man fick 6kande slagsida under de sista lyften,
altsdiinte bara under det allra sista. Han sade vidare att fisken fran det sista lyftet
inte kunde fas att rinna ner genom dliskarna, eller isluckorna, till lastrummets
styrbordssida pa grund av att lasten i rummet stod upp till dacksnivan. | stéllet
rann fisken pa dacket ned &t styrbord och blev liggande 1angs sidan. Den skulle
behova skovlas for hand uppét & babord for att komma ner i babords bingar,
men han visste inte om detta blev gjort.

Sedan kvarvarande sill i tralen tomtsi §6n och den tomma trélen spelats upp
patratrumman hade fartyget kvar betydande styrbords slagsida. B beordrade den
besattningsman, som normalt skétte maskinrummet, att réta upp slagsidan genom
att pumpa dieseloljatill babords tank. Pumpen startades och man valde att pumpa
diesdlolja fran den forliga tanken till babords tank i maskinrummet.

Sedan man stéangt luckor och dacksgenomgangar till lastrummen sattes kurs
mot Utklippan for vidare resatill Kégei Danmark, dar man émnade |ossa fisken.
Beséttningen utom vakthavande besttningsman gick till vila. PA den valda kursen
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gick man med vinden snett in pa styrbords bog. Védret var mattligt med en vind-
hastighet pa 6-8 m/s och med motsvarande normal §6gang.

En beséttningsman har sagt att nér han gick till kojs hade fartyget |&tt babords
slagsida och vatten kom in pa déck om babord. Hon hade vidare forligt trim, men
han kunde inte bedéma hur mycket.

Som planerat vacktes B av den vakthavande besattningsmannen
cirkakl. 09.00 for att 6verta vakten. De satt och pratade en stund och B noterade
att fartyget nu hade slagsida & babord. Han beordade da besttningsmannen att
ater starta transferpumpen och borja pumpa éver dieselolja fran babords till styr-
bords brande tank i maskinrummet. B &tog sig att §alv ga ner och stoppa pum-
pen n&r han beddmde att fartyget var upprétat. Sedan pumpen startats gick be-
séttningsmannen till vila.

Efter cirka en och en halv timme ansdg B att dagsidan &t babord var havd och
gick ner i maskinrummet och stoppade transferpumpen. | ndstan samma 6gon-
blick gjorde fartyget en 6verhalning & styrbord och blev liggande med kraftig
dagsida. Overhalningen var s hiftig att B ramlade. Han tog sig upp och skynda-
de uppfor lgjdaren till bryggan och horde darvid befédhavaren pa ADENIA ropai
radion och fraga vad som hande. B larmade beséttningen.

VINGAFORS hade hamnat med styrbords gangbord under vatten. Forut stod
vattnet 25-30 cm upp pa dorren till backen.

En beséttningsman gick fram pa huvuddéck och lossade bingbréador sa att fis-
ken i bingarna pa dack kunde ga 6verbord.

Beséttningen tog pa sig éverlevnadsdrakter och kléttrade upp pa styrhyttens
tak.

Huvudmaskinen fortsatte att ga och fartyget styrdes av autopiloten.

Fartygets slagsida 6kade alltmer och hon §6nk dessutom |angsamt djupare.
Né&gon timme efter Gverhalningen stannade huvudmotorn och darmed lade sig
fartyget tvars vind och §0. | dettalége besl6t man att §0sétta livflotten och Gver-
ge fartyget. Detta skedde och hela beséttningen raddades oskadd 6ver till
ADENIA.

Efter ytterligare en halv timme borjade VINGAFORS forskepp att §unka och
fartyget hamnade med st&ven mot havsbotten och med akterskeppet med roder
och propeller dver vattenytan. | detta lége stod hon kvar i cirkaen hav timme
varefter ocksa aktern §onk.

Réaddningsinsatsen

MRCC Goteborg 6verhdrde kl. 10.50 lokal tid samtal mellan Stockholm Radio
och ADENIA om att VINGAFORS féit slagsida och att besdttningen gjort sig
beredd att |amna fartyget. MRCC kallade ut helikopter frén Ronneby och under-
sokte vilka batar och fartyg som fannsi omradet. Det visade sig att helikopter
H-99 pa Ronneby skulle vara framme forst och den startade kl. 11.17 med berak-
nad ankomst efter 30 minuter. Ombord fanns raddningsflotte och tva lanspumpar.
Kl. 11.52 meddelade ADENIA att VINGAFORS maskin stannat och att be-
séttningen gétt i livflotten. Tva minuter senare var flotten 1angsides ADENIA och
besittningen pa vég att tas ombord. Kl. 11.58 meddelade ADENIA att hela be-
séttningen kommit ombord och att alt var val. Samtidigt anlénde helikoptern till
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omradet. Den cirklade dver haveristen och man fotograferade och gjorde en vi-
deoupptagning. Helikoptern behdvde inte ingripa

VINGAFORS befédhavare meddelade MRCC kl. 12.21 att fartygets forskepp
gunkit och att akterskeppet annu var kvar éver vattenytan. Positionen var
55°42°,38N 17°21°,27E.
Enligt MRCC:s rapport hade fartyget gunkit helt kl.12.40.

Véader

Vé&dret har beskrivits av beséttningen pa VINGAFORS och beféd havaren pa
ADENIA. SMHI har givit sin bedomning av vadret utgaende fran rapporter fran
omkringliggande vaderstationer.

Besattningsmediemmarna pa VINGAFORS har i stort sett samma uppfattning
om védret nar man tog in tralen efter det sista draget. Det blaste da 6-8 m/s och
man hade en méttlig §6gang. Detta var ett bra vader for den hér typen av fiske.

Betraffande védret nér fisket avdutats och man borjade hemresan skiljer sig
uppfattningarna nagot. Nagon menar att vinden 6kade nagot medan flera menar
att vadret var ungefar konstant. Vind och s6gang kom hela tiden fran en unge-
farligen nordlig riktning.

Befdhavaren pa ADENIA bedomde, enligt vad han under réddningsoperatio-
nen uppgav till MRCC, att det blaste 7-8 m/s nar VINGAFORS gjorde sin 6ver-
halning.

SMHI har baserat sig pa rapporter frén Utklippan, Christians O och en station
pa polska kusten néra K olobrzeg. Utgaende fran rapporterna om vindriktning och
vindhastighet har man beréknat vadret utefter Vingafors fardvag fran middagstid
den 18 april och 24 timmar framét. Resultatet framgar av tabellen.

Foljande forhdllanden bedoms ha rétt under forflyttningen:

Datum Tidpunkt Vindriktning Hastighet Signifikant Max vaghdjd

svensk tid m/s  vaghdjd, m m
18/4 12-18 NNE 8-10 calb 25

18-24 NNE 7-9 calb 25
19/4  00-06 N 6-8 1,0-1,5 2,0

06-12 N 5-7 calo0 15

Observationer, riktning och hastighet i m/s

18/4 19/4
ki14 kl17 kl20 kli23 kli02 kli05 kl08 ki1l kil 14

Utklippan NE7 NNE7 N7 N7 NNE7NNE5 N6 N5 N5
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Christiansd NNE8 NNE9 NNE8 NNE7 NNE6 N6 N6 N5 N5

Polskakusten NE6 NE6 NE5 NE5 NE5 NE5 N5 N5 N5
nédra Kolobrzeg

15

1.6

1.7

1.8

Man kan notera att vind och sj6gang bor ha avtagit |angsamt under dygnet och
att det var ganska lugnt vader vid tidpunkten for olyckan. Detta bekréftas ocksa
av fotografier och videofilm fran olycksplatsen under senare delen av VINGA-
FORS forlisning.

Per sonskador

Inga personskador uppstod.

Skador pa fartyg och last

VINGAFORS fér betraktas som forlorad. Darmed forlorades ocksa dl fiskeut-
rustning, inklusive den trdl som anvandes vid tillfalet, tillsammans med fangsten
om cirka 130 ton sill.

Milj6skador

Ombord fanns 10-15 kubikmeter dieselolja och mindre méngder smdrjolja. Kust-
bevakningen noterade ett par dagar efter olyckan oljeskimmer pa vattenytan och
Sofartsverket har dlagt redaren att pumpa ut och tatillvara oljan ombord for att
undvika miljoskador.

Besattningen

Bessttningen utgjordes av fyra personer, varav tvavar delégare i fartyget.
Beféd havaren & fodd 1954 och innehade behérighet skeppare A och maskinist B.
Giltighetstiderna gick formellt ut fyra dagar fore olyckan.

En beséttningsman & fédd 1953 och hade samma behdrigheter som befélhava-
ren.

Dessa tva hade flera &rs erfarenhet av fiske och av fartyget.
Tva beséttningsméan & yngre och hade ingen formell behorighet och kort tid i
yrket.
| fiskefartyg med VINGAFORS maskinstyrka kravs att minst en beséttnings-man
skall ha behorighet motsvarande maskinist A. For att slippa detta har redaren vid
ett tillfalle sokt och fatt en tidsbegransad dispens. Denna dispens hade gatt ut.
Vid inspektion den 14 april 1987 har inspektoren antecknat att det saknades be-
séttningsman med behtrighet maskinist A. Fran senare inspektioner finnsingen
anmarkning om motsvarande brist.
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Vid olyckstillfallet fanns ingen ombord med behtrighet motsvarande maskinist
A.

1.9 Fartyget

VINGAFORS levereradesi januari 1968 fran Bladids Slip & Mekaniske
Verksted, Raudeberg, Norge. Hon hade byggnadsnummer 20 och fick namnet
"Hemland”. Enligt uppgift fran den nuvarande varvs edningen byggdes samtidigt
ett systerfartyg med byggnadsnummer 19 och namnet ” Stjarnfors”.

Ej bild i internetutgavan

[ webmastern

Den nuvarande huvudégaren kopte fartyget ar 1983 och har fiskat med det sedan
dess. Han &ger tva femtedelar och har tva meddelégare. Dessa var beféhavare
respektive besittningsman pa den aktuella resan.

VINGAFORS & byggd i stél och har huvuddimensionerna:
Langd 6.a. 33,07 m

Friborddangd 29,24 m
Bredd, max 6,72 m
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Djup, mallat 3,50m
Brutto 166

Hon har en huvudmotor om 880 kW kopplad till en propelleraxel och propel-
ler med stélIbara blad.

Hon & byggd till klassi Det Norske Veritas med klassbeteckning +1A-N for
havsfiske. Senare har hon tagits ur klass, aterforts dit och ater tagits ur klassi Det
Norske Veritas. Hon var vid olyckan klassad av Sjofartsverket.

VINGAFORS hade certifikat for Nordgj6fart giltigt t.o.m. den 3 september
1998. Hon skulle genomga normal klassbesiktning under slutet av ar 1998. Enligt
S 6fartsingpektionen paborjades mellanbesiktning i augusti 1996 men kunde inte
fullfoljas, eftersom redaren tog ut fartyget pa fiske.

Fartyget var byggt med traditionellt arrangemang - med maskin-
rummet och en skans for beséttningen akterut. Pa akterdéacket ovanfor maskinrum
och skans star ett dackshus med brygga, byssa, méss och en mindre hytt. | dacks-
husets sida finns ocksa nedgangsdorren till maskinrummet. Fartyget byggdes vi-
dare med en kort back och mellan backen och dackshuset akterut ar det 6ppet
dack. Langs sidorna finns brédgangar med lansportar. Forut pa huvudd-
acket star en mast med lastbom.

Av fotografier fran olyckan framgér att man vid nagon senare tidpunkt har
forlangt backen akterdver ungefér till fartygets halvalangd, sd att det bildats ett
vaderskydd, s.k. shelter. Detta & emellertid Oppet i sin akterkant, dvs. man har
inte tillslutit det med ett skott. Denna konstruktion &r inte till&ten enligt Sjofarts-
inspektionen da det finns risk att vatten som kommer in pa huvuddéack rinner for

Over och blir instangt i shelterdacksutrymmet. Vidare har man placerat en hyd-
rauliskt driven lyftkran uppe pa shelterdacket om babord.

Fartyget stdmmer i sitt ombyggda skick inte med de ritningar Sjofartsinspek-
tionen har arkiverade. Det finns inga kommentarer om dessa skillnader hosin-
spektionen.

VINGAFORS har tvalastrum i skrovet under huvuddécket, ett storre som
strécker sig fran ungefar midskepps och foréver och ett mindre direkt for darom.
Det stérre har enligt uppmétning fran ritning en volym om cirka 150 m® och det
mindre ungefar 30 m°.

| huvuddacket finns luckor med karmar. Dessutom finns i déacket 7 eller 8 sk.
diskar eller isuckor. Deras rundalock ligger forsankta i dacket och sékras genom
att vridasi en typ av bajonettfattning. Genom isluckorna leds fangsten ned i last-
rummen.

Bade i lastrummen och pa huvuddécket finns profilerade stéttor mellan vilka
man kan infoga |6sa brédor, s.k. bingebrédor. Dessa & i VINGAFORS tillverka
de av |&ttmetall. Bingebradorna staplas pa varandra och bildar dérmed véggar el-
ler skott, som delar upp lastutrymmet i mindre fack, s.k. bingar. Pa sa sétt hindras
fisklasten att réra sig och forskjuta sig nér fartyget rullar och stampar i §6.

Pa den 6ppna delen av huvuddéacket finns en tralvinsch for tralvajrarna och om
styrbord en traltrumma dér tralen spelas upp.

Det finns flera brand etankar léngs fartygssidornai maskinrummet. Deras
sammanlagda rymd &r enligt uppgift cirka 20 m®. Dessutom finns en bransetank i
forskeppet. Den totala bréns ekapaciteten &r cirka 33 m°.



13

Huvudredaren uppgav att han anskaffat en extra lanspump, som var drénkbar,
for att bl.a. tdmma vatten som ansamlas ovanpa lasten i lastrummen. Pumpen for-
varadesi utrymmet under backen.

1.10 L astférmaga, flytbarhet och stabilitet

Dokumentationen som finns hos §jofartsinspektionen om fartyget & generellt
mager. Speciellt fattas vasentlig information om fartygets lastférmaga och stabi-
litet.

Genom kontakter med byggnadsvarvet har det varit mgjligt att faen del kom-
pletterande uppgifter, men inte all dokumentation som behovs for att fa en full-
standig bild av fartygets flytbarhet och stabilitet, vare sig i upprétt eller krangt
lage. Kommissionen har inte kunnat fa fram spantruta eller linjeritning fran bygg-
nadstiden. Med hjélp av bl.a. stélritningarna, som varvet tillhandahdlit, har det
blivit mgjligt att konstruera en ny spantruta och linjeritning och dérmed rekon-
struera fartygets hydrostatiska data och fa en rimligt saker grund for att bedoma
stabilitetsegenskaperna vid olika lastfall.

Fran byggnadsstadiet finns rapport fran krangningsprovet, som godkéants av
Sofartsinspektionen. Darmed &r fartygets davarande | &ttvikt och tyngdpunktslage
kanda. Som papekats har man emellertid senare byggt pa ett shelter och placerat
en kran pa shelterdacket. Dértill har tillkommit vikt nér man bytt till tyngre ut-

rustning som vinsch och traltrumma. Vikten av dessa arrangemang och denna
ut-rustning & inte dokumenterad och inte heller &r det kant hur mycket de hojt
fartygets l&tviktstyngdpunkt. Hos S 6fartsinspektionen finns som namnts inga
anteckningar om dessa ombyggnader.

Kommissionen har darfor bedomt vikter och tyngdpunkter for dessa tillkom-
mande utrustningar och har 12tit berékna fartygets stabilitet och flytlagen fér fyra
olika lastkonditioner. Tva av dessa motsvarar de av varvet redovisade konditio-
nernamed |&tt fartyg utan utrustning, forrad och last respektive med utrustning,
forrad och 60 ton last. Det senare lastfallet betecknades av byggnadsvarvet som
"normaltur”.

| de tva 6vriga lastkonditionerna har SHK antagit att fartyget har 130 respek-
tive 150 ton last i aktre lastrummet. Det forra lastfallet motsvarar besdttningens
uppgift om mangden last ombord vid olyckstillféllet, 110 - 130 ton. Det senare
lastfallet med 150 ton last har kommissionen valt for att undersoka hur stabilite-
ten paverkas av en méttlig tillkommande lastmangd, 20 ton.

Jamforelse mellan hydrostatiska data for systerfartyget ” Stjarnfors”, enligt
uppgifter fran varvet, och det skrov som rekonstruerats fran stalritningarna visar
god 6verensstammel se, speciellt i det omrade som motsvaras av lastfall med
djupgaende storre &n 2.0 meter. Resultaten for de beréknade lastkonditionerna
bor darfor varatillforlitliga

Sammanfattningsvis kan konstateras att fartyget hade god stabilitet och flyt-
barhet aven efter pabyggnad av shelter, lyftkran och tyngre utrustning samt med
den last besdttningen uppgivit. En nérmare analys av stabilitet och flytbarhet gesi
foljande avsnitt.

1.11 Sj6fartsinspektionen
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Fartyget var vid tiden for olyckan klassat hos Sj6fartsinspektionen och tillhdrde
sedan & 1984 Malma inspektionsomrade. Tidigare hade det hort under Gote-
borgs inspektionsomrade. Under en period var det &gt av danska fiskare och var
da klassat hos Det Norske Veritas.

Sofartsinspektionen hdller en dossier ver inspektionen av varje fartyg. Dossi-
ern foljer med till nytt inspektionsomrade om fartyget byter hemort. | dossiern
samlas certifikat, inspektionsrapporter och korrespondens med bl. a. rederiet. Av
ritningar finns hos inspektionsomradet normalt endast generalarrangemang och
grundlaggande uppgifter om stabilitet. Ovriga ritningar forvaras hos huvudkonto-
ret i Norrkoping.

| Malmo inspektionsomrade omfordelar man regelbundet inspektionsobjekten
mellan inspektdrerna for att ge dem allsidig erfarenhet av olika fartygstyper. Det
betyder samtidigt att det vanligen blir olika inspektorer som genomfor pa var-
andra foljande inspektioner av ett fartyg. Systemet kraver déarmed fylliga och de-
taljerade rapporter och god uppfdljning av kvarstéende brister.

SHK har vid ett sammantréde hort Gverinspektoren och de tva inspektorer
som haft ansvar for VINGAFORS under de senaste inspektionerna.

Vid sammantradet fanns en del "B” av fartygets dossier tillganglig. Den inne-
holl dokument och rapporter om fartyget huvudsakligen fran tiden efter ar 1984.
Déartill fanns ett generalarrangemang Gver fartyget som det sig ut vid leverans &
1968.

| dossiern fanns inga uppgifter om fartygets stabilitet eller tilldtna lastkonditio
ner. Inspektérerna kande inte till vilka lastkonditioner myndigheten dittills god-
kant for fartyget.

Pa SHK:s fraga om dokumentation for tiden fran fartygets byggnad till & 1984
letade man i arkivet och fann en del "A” till dossiern med tidigare dokumenta-
tion. Ingen av inspektorerna hade dittills sett den.

Ingen av inspektorerna kande till eller hade noterat att backen forlangtstill ett
shelter, att en lyftkran i efterhand monterats uppe pa shelterdacket eller att
vinsch och tréltrumma var storre och tyngre dn den ursprungliga utrustningen.
Déarmed hade man inte heller funderat Gver om dessa vikter paverkade fartygets
stabilitet.

SHK har vid senare genomgang av dossiern 6ver VINGAFORS funnit ett
odaterat, handskrivet blad med en kort anteckning om att redaren |&tit forlanga
fartygets back. Anteckningen & ol&sligt signerad. Detta & det enda dokument
som SHK funnit om den forlangda backen.

Trots att myndigheten inte accepterar ett shelter utan tatt akterskott har man
inte gjort papekande och forelaggande om andring till redaren. Forst den 14 april
1998, dvs. fem dagar fore olyckan, pdpekar inspektionen i brev till rederiet att
shelterdacket skall ges samma styrka som det 6vriga skrovet och att det skall till-
slutas med ett skott i akerkanten. Brevet &r skrivet i anledning av att redaren an-
malt att han planerade att forlanga shelterdacket ytterligare akterdver mot
dackshuset.

Betraffande téthet hos fartygsskrov inspekterar man luckor och skrovgenom-
foringar, kontrollerar att skalkningsanordningar fungerar och att packningar finns.
Téthetskontroll gors genom att visuellt kontrollera ljusgenomd &pp inifran. Dér-
emot begdr man inte spol provning.
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Inom inspektionsomradet har man galv utrett omstandigheterna kring den
senaste, ofullbordade mellanbesiktningen av VINGAFORS & 1996 och dragit
slutsatser om att rutiner maste andras.

1.12 Fribord och fribordsmarke

Enligt Siofartsverkets bestammelser skall fartyg med brutto éver 20 sedan ar
1994 aséittas fribordsmérke. Detta géller dven fiskefartyg byggdai stél och
darmed VINGAFORS. Enligt dverinspektoren ar det svart att fa fiskefartygens
redare att acceptera bestdmmel sen.

Det dligger egentligen redaren att redovisa vilket minsta fribord fartyget skall
ha, men som hjdp till redarna har man pa Mama inspektionsomrade pétagit sig
att gora berdkningar och bestdmning av fiskefartygens fribord.

For VINGAFORS har inspektionsomradet |&tit rékna fram ett fribord om 600
millimeter, vilket skulle motsvara ett deplacement om cirka 317 ton. Detta med-
delade myndigheten i brev till redaren den 2 december 1994 och anvisade att fri-
bordsmarken skulle anbringas pa skrovet. Den 28 mars 1995 upprepade man
anvisningen.

Vid olyckstillféllet i april 1998 hade fartyget fortfarande inte fribordsmérke
eller fribordscertifikat. Trots att redaren alltsa inte foljt anvisningarna har myn-
digheten inte fortsatt att pAminna och inte utnyttjat mojligheten att drain
certifikat eller belagga fartyget med nyttjandeforbud. Istéllet har man fortsatt att
utfarda certifikat som t.ex. nytt métbrev och fartygsbevis den 6 november 1996.

Hos Sjdfartsinspektionens huvudkontor i Norrképing finns ursprungliga sta-
bilitetsdata for fartyget och hydrostatiska data for systerfartyget. Vid byggnads-
tillfélet levererade varvet en uppstalning 6ver olika lastkonditioner dér fartyget i
det tyngsta lastfallet har 60 ton fisk ombord. Deplacementet & 261,3 ton och
varvet betecknar lastfallet som ”normaltur”.

Pa ett exemplar av uppstallningen har nagon for hand med rétt black infort ett
ytterligare lastfall med 120 ton last i aktre lastrummet samt brénse och forrad.

Deplacementet & 313,8 ton. Man har antecknat att den inskissade havarms-
kurvan inte & korrigerad for fria vétskeytor men dock ger god marginal.
Anteckningarna & gjorda pa svenska och dokumentet & stamplat " godkand” av
Kungl. Sj6fartsstyrelsen den 4 mars 1969.

SHK antar darmed att Sjofartsverket tilldtit VINGAFORS att ha ett deplace-
ment om strax under 314 ton, vilket néra motsvarar det fribord om 600 millimeter
som Malmo sj6fartsinspektionsomrade réknat fram.

1.13 Dykunder sbkning

Rederiets forsakringsbolag organiserade en dykundersokning av vraket. For

SHK:srakning var dykeriforetaget ombett att undersoka framst:

- omlast fannsi det forliga lastrummet,

- hur hog lastnivan var i det aktre lastrummet,

- om luckor och dorrar var stdngda och om andra dacksgenomféringar, som
luftror, var oskadade och téta,

- om lansportar i sidorna fungerade.
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Undersokningen gjordes den 8 juli 1998. Vraket videofilmades med inspelade
kommentarer fran dykaren.

Vraket befanns ligga pa 18 meters djup med botten nedsjunken i leramen med
sidorna synliga. Fartyget hade 15-20 graders slagsida &t styrbord.

Inne under backen fanns |6s utrustning, som tackte dacket i forkant och pa
déacket langs styrbords sida fanns mycket fiskrester.

De flesta dorrar, luckor och andra genomgangar in till skrovet var sténgda.
Detta galler ocksa dorren till backen och lastluckorna pa décket. Dock var nod-
utgangsluckan i akterskottet pa dackshuset 6ppen och ett par fonsterventiler
i dackshuset var trasiga. De kan ha gatt sonder nar fartyget jonk. | backens ak-
terkantskott var luckan till ett ventilationsgaller 6ppen. Den sitter cirka 1,5 meter
Over dack.

| huvuddécket dver aktre lastrummet fann man att tre av locken till diskarna,
isluckorna, inte fanns pa plats. Tvaav locken hittades i narheten. De 6ppna dis-
karna fanns om babord och i centerlinjen.

Genom de Oppna dliskarna métte dykaren avstandet fran dacket till lastens
Overytai aktre lastrummet till cirka 1,5 meter. Luckan till forligalastrummet be-
star av en plat bultad till dacket. Den befann sig under fiskresterna forut om styr-
bord. Dykaren kunde alltsa inte undersoka om det fanns last i det forliga last-
rummet.

Luftror och andra rérgenomgangar i dacket var tilldutna och man fann inga
skador paroren.

Langs bradgangarnai fartygssidorna fann dykaren tio lansportar, fem pavar
sida. De forligaste har han tecknat in vid shelterdéackets akterkant. Samtliga lans-
portar utom tva fungerade. De tva forligaste om styrbord hade fastnat eftersom
de var deformerade.

Fartyget byggdes emellertid med 14 lansportar, varav de forligaste |ag néra den
ursprungliga backens akterkant. Troligen har fyralénsportar, som tidigare fanns
langs sidorna dér sedan shelterdacket byggts pa, tagits bort eller svetsats igen.

2 ANALYS
2.1 Fartyget
2.1.1 Stabilitet och flytbar het

| det foljande beskrivs fartygets stabilitetsegenskaper utgaende fran den rekon-
struktion av skrovformen som SHK |&tit gora. Resultaten har jamforts med data
som varvet tillhandahallit om systerfartyget. Jamforelsen visar sma avvikelser och
det & SHK:s beddmning att den rekonstruerade skrovformen ger tillforlitligare-
sultat vid bergkning av fartygets stabilitet.

Av byggnadsritningarna framgar att fartyget konstruerats med viss styrlastig-
het, dvs. djupgdendet akterut var nagot stérre an forut. | den foljande redovis-
ningen av fartygets stabilitet avses djupgaendet vid fartygets halva langd.
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Varvet har beréknat fyralastkonditioner och l&ttviktskonditionen. Emellertid
har man inte angivit triml&get, dvs. om skillnaden i djupgdende mellan for och
akter &r storre eller mindre an pa konstruktionsvattenlinjen.

Den tyngsta |astkonditionen, som & beréknad av varvet, & betecknad " nor-
maltur” och visar fartyget med fiskeutrustning, 60 ton isoch sill i aktre last-
rummet samt 30 procent av full kapacitet for bransle, farskvatten och proviant.

Forliga lastrummet & tomt. Inklusive beséttningens vikt har fartyget 78,3 ton
last ombord och far ett djupgaende av 2,56 m. Fribordet midskepps &r da 0,94 m.
Samtidigt blir metacenterhdjden 0,9 m och storsta rétande havarmen cirka 0,4 m.
Detta & et tillfredsstéllande flytldge med god stabilitet.

Enligt ssmstdmmiga uppgifter fran beféhavaren och beséttningen bedomde
man den intagna fangsten till 110 - 130 ton. Till detta kom kvarvarande brénsle
om 10-15 ton, farskvatten, smérjolja och forrad.

Till dettahar SHK lagt bedoémda vikter for tyngre vinsch, trdltrumma och fis-
keutrustning om 13 ton och for pabyggnaden av shelter och lyftkran om 7 ton.
Vikter och tyngdpunkter framgar i redovisningen for lastfall 3 och 4, som repre-
senterar tva alternativ for fartygets lastkondition vid olyckstillfalet. Lastfall 3
med 130 ton last i aktre lastrummet Gverensstdmmer med beséttningens uppgift
om beddmd lastméngd, medan lastfall 4 med 150 ton last har berdknats for att
visa om stabilitetsegenskaperna vasentligt andras vid en méttlig ytterligare last.

Av resultaten framgér att fartyget har god stabilitet vid det normala lastfall
som varvet berdknat henne for, 60 ton fisk och isi det aktre lastrummet, och med
ett fribord pa cirka 0,9 meter.

Vid de tyngre lastfallen, nr 3 och 4, med 130 respektive 150 ton last, blir far-
tyget vekt, dvs. den rétande hdvarmen blir liten och fartyget kranger till ganska
stora vinklar for méttliga krangande moment. Dartill blir fribordet litet, 37 resp.
25 centimeter, och vatten kommer in pa déck redan vid en méttlig krangning.
Men tack vare volymen i 6verbyggnaderna, back och déackshus, blir stabilitetsvid
den stor. Fartyget kan enligt ber&kningarna krangas 6ver 90 grader utan att kant-
ra. Detta forutsétter att back och déckshus liksom skrovet & téta mot intrangan-
de vatten samt att lasten &r sakrad mot forskjutning.

Man noterar vidare att med last endast i det aktre lastrummet finns bara ringa
tendens att fartyget trimmar alltfér mycket paforen, dvs. att djupgaendet okar
snabbare i féren an i aktern vid kande nedlastning. Forskeppet & uppenbarligen
tillrackligt bérigt i sin Gvre del.

2.1.2 Lastkonditionen

Med en last om 110-130 ton fisk samt de brénsleméngder och den utrustning
som fartyget hade ombord blev VINGAFORS tungt lastad och fick ett |&gt fri-
bord. Som stabilitetsberdkningarna visar blev rétande havarmen mot krangning
liten &ven vid méttliga krangningsvinklar, 10-20 grader. Fartyget blev darmed
vekt och krangde vasentligt aven for sma krangande moment.

Under ombordtagning av fangsten fran det sista traldraget kom fartyget till slut
att kranga sa mycket att vatten kom in pa déck.

Né&r man avd utat ombordtagningen av fangsten och borjat hemresan kvarstod
en styrbords slagsida, men beséttningen kan inte uppge hur stor. Slagsidan kom-
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penserades genom att man pumpade bréansle fran forliga brandetanken till babords
brand etank. Beséttningen kan inte uppge hur mycket olja som forflyttades.

Del av fisklasten stuvades, bingades in, pa huvuddécket. Orsaken var enligt
beséttningen att den inte fick platsi lastrummet pa styrbords sida. Man gjorde sig
inte besvéret att skovla dver den till babords sida. Mangden har av beséttningen
uppgivits till cirka 500 kg.

Den beraknade volymen i det aktre lastrummet &r cirka 150 m® réknat till un-
derkant av dacksbalkar och med avdrag for beddmd volym hos stéttor och bingb-
rador. Det & svart att fyllalastrummet jamnt. Nar lastrummet borjar bli fullt flyter
lasten inte ut till 1agre omraden utan stannar under luckan eller disken och block-
erar den. Aven med en hdg antagen specifik vikt hos lasten, 1100 kg/m® har an-
vants, kommer lasten att nd upp till décket pa vissa stéllen medan lastnivan pa

andra omréaden, t.ex. ute vid bordl&ggningen blir lagre.

SHK beddmer att 130 ton fisk med en specifik vikt av 1100 kg/m® i praktiken
innebér full last i det aktre lastrummet.

Besattningen

VINGAFORS skulle enligt reglerna ha besattning med minst f6ljande storlek och
behorigheter:

- En skeppare A med pateckning om sex manaders praktik som befdl,
- Enskeppare B,
- Enmaskinist A.

Vid olyckstillfalet hade befdhavarens behtrigheter formellt gétt ut fyra dagar
tidigare. Det fanns ingen ombord med behérighet som maskinist A.

Fartyget var darmed inte behtrigen bemannat.

Sjo6fartsingpektionen

Sofartsinspektionen hade krav pa att fartyget skulle aséttas fribordsmérke.
Myndigheten hade beréknat och bestdmt ett minsta fribord om 60 centimeter fran
déckslinjen och meddelat redaren att fribordsmérke skulle anbringas pa skrovet.
Man hade vidare skriftligen pamint om detta men vid olyckstillfallet hade det an-
nu inte blivit gjort.

Sjofartsinspektionen hade inte anvant tillgangliga disciplinmedel for att driva
igenom att fribordsmérket anbringades. Istéllet fortsatte man att fornya certifika-
ten.

Fartyget har byggts om med shelter dver huvuddéack och lyftkran utan att man
dokumenterat vikter, tyngdpunkter och inverkan pa stabiliteten.

SHK finner det anmérkningsvart att inspektorerna inte noterat och reagerat pa
att fartyget i sitt ombyggda skick inte stémde med ritningarna, att shelterdacksut-
rymmet saknade akterkantsskott och att [ansportar tagits bort eller svetsats igen.
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2.4 Olyckan

Anledningen till att fartyget krangde allt mer nér man tog ombord fangsten
fran det sistatréldraget var att den rétande héavarmen minskade nar deplacementet
okade. Med 130 ton last visar resultaten fran stabilitetsberékningen att ett lyft om
2,5 ton taget cirka 1,0 meter utanfér fartygssidan orsakar en krangning om un-
gefar 3 grader. Samtidigt hade man ocksa tyngden av trdlen som delvis spelats
upp patrumman och héngde éver relingen med resten av trd och fangst flytande i
vattnet. Med ett fribord pa cirka 35 centimeter orsakar en krangning pa 6 grader
att vatten kommer in pa dack.

Att del av dagsidan kvarstod sedan man avdlutat lastningen, sl8ppt resten av
lasten och spelat hem den tomma tralen tyder pa att lasten inte blivit symmetriskt
placerad i lastrummet. Eftersom slagsidan 6kade alltmer &t styrbord under last-
ningen och fisken var I&ttflyktig, dvs. rann 1&tt & det hall man hade lutning, an-
samlade sig fisk fran de sista lyften troligen pa styrbordssidan i lastrummet. Till
dut fick man inte ner mer genom isluckorna, som var blockerade av fisk.

Eftersom fartyget hade slagsida, var det besvarligt att skovla fisken fran styr-
bords till babords sida. Istéllet valde man att bingain den sista delen av fangsten
pa huvuddéck.

Pagrund av det 1&ga fribordet spolade §6n helatiden in pa déack aven sedan
man rétat upp den inledande sagsidan. Del av vattnet rann foréver pa grund av
att fartyget hade forligt trim. Eftersom det inte fanns ett akterkantsskott, rann
vattnet in i utrymmet under shelterdacket. Dar saknades lansportar och detta for-
svarade avrinningen fran dacket.

Fleradiskar eller isuckor i dacket var antingen inte lagda pa plats eller 13g pa
plats men var inte sékrade genom atdragning av bajonettfattningen. Darmed
kunde vatten lacka ner i lastrummet.

Det har framférts antaganden om att den pl6tsliga 6verhalningen som inledde
forlisningen kunde bero pa forskjutning av lasten. Detta kan ske t.ex. genom att
bingbrédor knacks darfor att trycket fran lasten blir for stort fran ena sidan.

Enligt besattningens uppgifter lastade man barai det aktre lastrummet. Be-
rékningar av rummets volym och bedémningar av lastens densitet visar att last-
rummet var praktiskt taget fullt med den mangd sill som beséttningen uppgivit.
Visserligen bor det ha funnits omréden i lastrummet dér nivan var lagre, t.ex. ute
i sidorna, framst pa babordssidan, men nivaskillnaderna kan inte rimligen varit sa
stora att de orsakat att bingbrédorna knéckts. Enligt besdttningen var bingbrador-
napaplatsi helarummet till full hojd och man anstrangde sig att fylla bingarna
aven utei sidornafor att fa plats med fangsten.

Lasten bor - sasom konstaterats ovan - ha haft htgre niva om styrbord &n om
babord, speciellt i forligadelen av lastrummet dér man tagit in huvuddelen av
fangsten fran det sistatraldraget. Det blir déarmed mindre sannolikt att man skulle
fa en lastforskjutning &t styrbord.

Under hemresan rédde méttligt vader och fartyget rullade normalt. Det fanns
inte anledning att man skulle fétt stora tillskottskrafter fran 56gang som skulle ha
bidragit till att forskjuta lasten.
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Ett ytterligare argument som talar mot lastforskjutning som orsak ar erfarenhe-
ten att en last av skrapsill snart efter ombordtagning packas samman och blir svar-
rorlig.

Slutligen kan lastforskjutning som orsak till dverhalningen inte forklara varfor
man fick en gradvis 6kande babords slagsida under forsta delen av hemresan.

Att fartyget utan atgérd fran besttningen fick kande slagsida at babord visar
att ndgon vikt ansamlades pa babords sida. Troligen hade vatten samlats dér. Det
kom sannolikt dels fran fangsten, dels fran lackage genom dacket. Under last-
ningen foljer en del vatten med fisken ner i rummet. Vattnet sipprar langsamt

genom den packade sillen till rénnstenar i lastrummets botten, varifran det skall
pumpas ut med fartygets lanspump.

Vid dykunderstkningen fann man tre isluckor 6ppna och det &r troligt att
huvuddelen av det vatten som l&ckt ner i lastrummet kom genom dessa 6ppning-
ar.

Pagrund av forligt trim hos fartyget samlades vatten som spolade in pa dack
framme under shelterdacket. Vid fartygets rullning spolades vattnet fran sidaftill
sida och tackte pa s sétt tidvis stora delar av déacket. Om luckor och décksge-
nomgangar som isluckor inte var téta, rann vatten ner i lastrummet eller i bada
lastrummen. Dessutom kan det ha lackt genom décksgenomféringar som |uft-
och pejIror.

Om sillen & hart packad i lastrummet, blir lasten tét och vattnet rinner endast
langsamt ner till rénnstenarna. Om tillfl6det &r storre &n genomrinningen, bildas
en vattensamling ovanpa lasten. Om detta vatten inte pumpas ut kan det uppsta
en fri vétskeyta med paverkan pa stabiliteten.

Vatten som rann ner i det aktre lastrummet borde ha samlats mer om babord,
eftersom lastnivan sannolikt var lagre langs babords sida.

Overhalningen & styrbord kom enligt uppgift utan féregdende varning just nar
befdhavaren stoppade transferpumpen. Innan dess gick fartyget pasin kursi
méttlig dyning och med normala rorelser.

Den néraliggande forklaringen &r att vatten, som ansamlats om babord rann
Over &t styrbord hjdpt av att man med pumpning av brénsle rétat upp slagsidan,
som varit & babord. Vattensamlingens niva hade helatiden stigit under |ackaget
till lastrummet. Till Sut n&dde den en kritisk h6jd och vattnet fann en vag dver
lasten fran babords till styrbords sida.

Beteendet med en okand vikt, som kranger fartyget och som vid motfylining
plotsligt astadkommer en motriktad kréngning till en storre slagsida & andra hdl-
let & typisk for fria vatskeytor. Effekten illustreras av bildernai bilagan.

Efter att fartyget hamnade med stabil slagsida &t styrbord §6nk det gradvis,
eftersom skrovet inte var tétt.

Vad betréffar fartygets fribord gér SHK foljande bedémning.

Enligt besdttningen var fribordet cirka 20-25 centimeter nér fisket avsutades
och hemresan borjade. Berékningar baserade pa beséttningens uppgift om lastens
storlek ger ett fribord om cirka 37 centimeter. Lagstatillatna fribord enligt §6-
fartsverkets anvisning var 60 centimeter.

Med 60 centimeters fribord hade dacket kommit cirka 35 centimeter hogre
dver vattenytan och fartyget varit nagot styvare mot rullning. §jon hade emel-
lertid anda spolat in Gver dacket och samlat sig under shelterdécket. Vattenmang-
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den dér hade sannolikt blivit mindre och lackaget till lastrummet nagot |angsam-
mare. Men olycksforloppet hade enligt kommissionens bedomning anda blivit
detsamma.

Den direkta orsaken till olyckan var att dacket inte var tétt och detta framst
beroende pa att man inte lagt ett antal isluckor paplats eller inte dragit fast dem.

Bidragande orsak har varit att det pabyggda shelterdacket inte var utfort enligt
bestdammelserna. Om det hade varit forsett med akterkantsskott med hdga trosk-
lar och téta dorrar, hade olyckan troligen inte intr&ffat.

Réaddningsinsatsen

Réaddningsinsatsen och utkallning av raddningsenheter liksom information till
berdrda instanser har enligt kommissionens bedomning skotts val av sava besétt-
ningarna pa de tva fartygen som av MRCC och 6vriga.

Milj Gaspekter

Dieselolja som har l&ackt ut genom luftror och andra 6ppningar har sannolikt for
delatsi vattnet och natt ytan sa utspridd att den inte |lamnat synliga spar och
darefter avdunstat. Det bedoms att inga péatagliga kvarvarande skadliga miljoef-
fekter uppkommit.

UTLATANDE

Under sbkningsr esultat

Fartyget hade inte erforderligt fribordsmarke och hade byggts om utan tillstand
fran §ofartsverket. Ombyggnaderna stdmde inte med géllande regler. Dessa for
hallanden hade inte foranlett nagra atgarder fran Sjofartsverkets sida.

Fartyget var inte behorigen bemannat.

Aven efter gjorda ombyggnader var fartygets stabilitet tillfredsstallande ocksa
med en last om cirka 130 ton. Med en last i den storleksordningen blev den r&
tande héavarmen mot krangningar dock liten aven vid méttliga krangningsvinklar

och fartyget blev vekt samt krangde vasentligt &ven for sma kréngande moment.

Under ombordtagning av fangsten fran det sista traldraget krangde fartyget sa
mycket att vatten kom in pa dack.

Fartyget lastades osymmetriskt och fick styrbords slagsida som kompenserades
genom att brénsle pumpades 6ver fran den forliga tanken till babords tank.

Sion spoladein pa fartygets dack. Detta var inte tétt, eftersom tre isluckor inte
hade anbringats pa korrekt satt.

Den drénkbara, extra lanspumpen anvandes inte.
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Under natten utvecklade fartyget babords slagsida. Denna kompenserades genom
att brénsle pumpades 6ver fran babords till styrbords tank.

Nér fartyget hade rétats upp, gjorde det en plotdig dverhalning &t styrbord. Far-
tyget bibehdll denna dlagsida och §6nk sedan gradvis.

3.2 Orsaker till haveriet

Haveriet orsakades sannolikt av att vatten som ansamlats ovanpalasten i last-
rummet pl6tsligt rann 6ver till styrbordssidan nér fartyget hade rétats upp fran
den babords slagsida som successivt hade uppstétt. Bidragande till haveriet var
foljande faktorer:

Fartyget hade lastats sa tungt att det |agsta tillatna fribordet underskreds vasent-
ligt.

Fartyget hade byggts om med ett shelter som var 6ppet i akterkant och lansportar
hade sattsigen i shelterdacksutrymmet, varfor vatten som kom in padéck i viss
utstréckning blev kvar dér.
Fartyget hade lastats osymmetriskt med mer last om styrbord.
Décket var inte tétt, eftersom isluckorna inte hade anbringats pa korrekt satt.
Besattningen insdg inte att vatten holl pa att ansamlas ovanpa lasten i det aktre
lastrummet eller i bada lastrummen. Man anvande sig inte av den drankbara, extra
[anspumpen.

Beséttningen motfyllde den successivt uppkomna babords slagsidan utan att ta
reda pa vad som orsakat den.

4 REKOMMENDATIONER

1. Sjofartsverket bor setill att rutinerna for inspektion av fartyg forbéttras sa att det

sakerstélls att man vid inspektioner av ett fartyg beaktar eventuella ombyggnader eller
andra férandringar som skett sedan foregaende inspektion (S 1998:01 R1).

2. Siofartsverket bor setill att erforderliga fribordsméarken anbringas pa fiskefartygen
(S1998:01 R2).

3. §ofartsverket bor anvénda sig av de mgjligheter som finns att hindra fortsatt verk-
samhet med fartyg som inte uppfyller géllande krav (S1998:01 R3).
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4. Sjofartsverket bor dvervaga om utbildningen for befélhavare pa fiskefartyg ar till-
fredsstéllande speciellt vad avser sddana fartygs sjévéardighets- och stabilitetsegenska-
per (S1998:01 R4).



